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Мы все время помним эти вещие ленинские слова. 
Не раз первому в истории социалистическому государ- 
ству приходилось защищать завоевания Октября, про- 
возгласившего мир народам. Эти слова актуальны и 
сегодня, когда человечеству вновь угрожают военные 
приготовления империализма, имперские притязания 
Вашингтона. 

На этой странице приводятся высказывания 
В. И. Ленина из разных его работ и выступлений, кото- 
рые советские люди на всех этапах социалистического 
строительства воспринимали как заветы в борьбе за 
мир, в укреплении обороноспособности социалисти- 
ческого Отечества. 

Сегодня мы обращаем их прежде всего к молодым 
людям, не знающим ужасов войны. К тем, кто совер- 
шенствует мастерство за рулем боевых машин, к тем, 
кто впервые взял в руки руль автомобиля или броне- 
транспортера в досаафовских организациях, к их на- 
ставникам. 


Есть глупые люди, которые кричат о красном милита- 
ризме; это — политические мошенники, которые делают 
вид, будто бы они в эту глупость верят... 

Мы знаем, мы слишком хорошо знаем, какие неслы- 
ханные бедствия для рабочих и крестьян несет с собой 
война. 

Именно теперь американские миллиардеры, эти 
современные рабовладельцы, открыли особенно траги- 
ческую страницу в кровавой истории кровавого импе- 
риализма... 

...взявшись за наше мирное строительство, мы прило- 
жим все силы, чтобы его продолжать беспрерывно. В то же 
время, товарищи, будьте начеку, берегите обороноспо- 
собность нашей страны и нашей Красной Армии, как 
зеницу ока... 

Именно потому, что мы сторонники защиты отечества, 
мы говорим себе: для обороны нужна твердая и кре пк ая 
армия, крепкий тыл... 

Мы доказали, что мы имеем право на тащіггу отечества, 
мы — оборонцы, и относимся к этой эавргте со всею 
серьезностью, которой нас иаучияа четырехяетняя 
война... 

Самая лучшая армия, самые предаінвю деву ревояюции 
люди будут немедленно истреблены яротщ— см. если 
они не будут в достаточной ст еп ени вооружены, снабже- 
ны продовольствием, обучены. 

Никогда не победят того народа в котором рабочие и 
крестьяне в большинстве своем уэвамц в очувств о в а яи 
и увидели, что они отстаивают свою, С вв е тсжую власть — 
власть трудящихся, что отстаивают то дело, вобеда 
которого им и их детям обеспечит аетиенвіость поль- 
зоваться всеми благами культуры, всеми созданиями 
человеческого труда 



ШКОЛА ТЕХНИЧЕСКОГО МАСТЕРСТВА 


Минуло номиогим больше год* с того 
памятного дня, ногда а большом Кремяяя- 
ском дясірце открылся IX Всесоюзный 
съезд Доброяольного обіцествв содейст- 
вия армии, авиации и флоту — ДОСААФ 
СССР и посланцы оборонныя организаций 
всех союзных республик, краев и областей 
с огромным вниманием выслушали при- 
ветствие ЦК КПСС, обращенное к делега- 
там. В зтом документе была дана высокая 
оценка деятельности патриотичесцси'о 
Общества и выражена твердая уверен- 
ность в том. что в современных условиях, 
когда империалистические круги, и преж- 
де всего США, значительно обострили 
международную обстановку, ДОСААФ 
СССР будет активно помогать партии в 
дальнейшем укреплении обороноспособ- 
ности страны, в подготовке трудящихся 
к защите социвлистического Отечества. 

Вместе с тем в приветствии еще раз 
со всей определенностью были названы 
те основные направления, по которым я 
ближайшие годы должна развиваться 
деятельность ДОСААФ. Эти уиаэания 
партии легли в основу решений IX съезда 
и нацелили на совершенствование обо- 
ронно-массовой работы и военно-патрио- 
тического воспитания, обучения специали- 
стов для Вооруженных Сил и народного 
хозяйства, на развитие массовости техни- 
ческих и военно-прикладных видов спорта. 

Рассматривая с втнх позиций итоги 
минувшего года в учебных организациях 
ДОСААФ, следует отметить, что в целом 
діктигнуты определенные положительные 
сдвиги. 

Заметно повькняся организационный и 
методический урваень поянтико-воспи- 
татеяьной и учебной работы с курсантами, 
улучшипось их практичвское обучение. 
Создана современная и достаточно мощ- 
ная материвльно-тахннческая база. Сделан 
шаг вперед в дальнейшей реконструкции 
и модернизации автодромов и краиодро- 
мов. В учебном процессе все более широко 
применяются технические средства. Об- 
разцами для подражания могут служить 
Слуцкая автомобипьиав, брестская, харь- 
ковская и куйбышевская объединенные 
техинчесвиа, тихвинская и брянская тех- 
нические и другие школы, чъя деятель- 
ноетъ отмечена интересными начина- 
ниями. 

Все новые школы переходят, и процесс 
втот будет продолжаться, на изучение 
современных, глазным образом дизель- 
ных автомобилей, которыми оснащаются 
Вооруженные Силы; осуществляется ра- 
бота по переводу технических школ ив 
освоение бронетранспортеров и тягачей. 


Успешно выполняются планы капиталь- 
ного строительства в Белорусской, Мол- 
давской ССР, Марийской АССР, Омской, 
Смоленской областях — зто спікобствует 
созданию нормальных уелмий для обу- 
чения и воспитания там. где еще недавно 
ощущались трудности с размещением. 

Однако главная задача, поставленная 
перед нами IX съездом ДОСААФ. — 
добиться коренного улучшения качества 
подготмки технических специалистов и. 
в частности, водителей для армии и на- 
родного хозяйства — решается все еще 
медленно. На некоторых средствах улуч- 
шения подготовки водителей хотелось бы 
остановиться. 

Качество обучения специалиста — поня- 
тие чрезвычайно широкое. Это и идейно- 
политическая закалка, столь необходимая 
будущему войну. Это и общая физическая 
подготовка, без которой в современных 
условиях немыслимо уверенное выполне- 
ние боевой задачи. Это и строевая выучка. 


Г еиерал-лейтеиант 
Л. КАДАЦКИИ. 
заместитель председателя 
ЦК ДОСААФ СССР 

обеспечивающая четкость и быстроту 
исполнения распоряжений. Наконец |а мо- 
жет быть — в первую очередьІІ, зто уме- 
лое владение техникой, способность с 
максимальной вффективностью исполь- 
зовать ея возмспкиости, быстро найти и 
устранить повреждение, неисправность 
и тем обусловитъ успех деле. За тот 
короткий срои, в течение которого 
призывники находятся в школах ДОСААФ 
и овладевают специальиостъю. решить 
все зти задачи непросто. Но решать их 
нужно. Это наш долг перед партией, 
перед народом, перед Вооруженными 
Силами. 

Современная обстановка требует отре- 
шиться от благодушия. Американские 
милитаристы в открытую заявляют о 
крестовом походе против СССР. И ежи 
готовы осуществлять свои заявления — 
только военная мощь СССР и стран 
социалистического содружества удержи- 
вает их от безумного шага. В атих усло- 
виях военио-патриотичосков воспитание 
курсантов должно строиться так, чтобы 
у юноши, получающаго водительские 
права, укреплялась способность мыслить 
классмыми категориями; чтобы каждый 
из них проникся гордостью за свою 
принадлежность к народу, строящему 
коммунизм, почувствовал личную ответ- 
ственность за судьбу Родины и готовнежть 
защитить ее с оружием в руках. 

Мы обязаны давать армии людей, 
обладающих высокими морально-боевыми 
качествами, идейно убежденных и зака- 
ленных физически. Всеми силами от- 
стаивая мир, советский народ хочет 
и вправе иметь армию, способную дать 
отпор любому агрессору. И одно из не- 
пременных услежий ее еькіжой боеспособ- 
ности — моральный дух. Выступая на 
встрече с ветеранами Ссжетских Воору- 
женных Сил, Министр обороны СССР Мар- 
шал Ссжетского Союза товарищ Д. Ф. Усти- 
нов говорил: вВоанно-патриотичесное 
воспитание партия рассматривает как 
неотъемлемую составную часть комму- 
нистического воспитания, одну из актуаль- 
нейших задач повышения оборіжеспе- 
собностн Советского государства. Широ- 
ким фронтом ведется пропаганда герон- 
чесиих традиций партии, советского наро- 
да, Вооруженных Сил. Эти традиции — 
огромное богатство. Каи зстафету, переда- 
ют их старшие поколения младшим. 
В них — мощный источник нашего высокого 
морального духаь. 

Ветераны — живые носители славных 
революционных, боевых и трудовых тради- 
ций партии, народа. Вооруженных Сип. 
Использовать их жизненный, политический 
и военный опыт — значит вносить весомый 
вклад в депо воспитания молодежи в духе 
вериікти коммунистическим идеалам, 
преданности социалистической Родине. 

Воспитывать курсантов на конкретных 
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примерах, привлекать к атому лучших 
людей — ветеранов войны и труда, 
вмпитанииков оборонного Общества, 
показавших я наши дни образцы мужества 
и верности воинскому долгу. — таких, 
как Герои Советского Ссноза В. Щерба- 
ксм. Н. Акрамов, И. Плосконос, как кавалер 
ордена Ленина А. Новак, полностью 
использовать возможности новой 30-часо- 
вой программы политической подготовки, 
другие формы, проверенные практи- 
кой. — вот реальныя пути достижения 
поставленной цепи. 

Не раз довелось мне бывать в наших 
учебных организациях, беседовать с пре- 
подавателями и мастерами, слышать от 
них правильные слежа о неразрывности 
процессов яікпитания и обучения. С сожа- 
лением должен отметить случаи, ксн-да 
наставники не ислользовапи всех возмож- 
ностей воспитания безукоризненной ис- 
полнительности и дисциплины, мужества, 
стойкости я сочетании с мастерским 
владением оружием и техникой, высокой 
психологической устойчивостью, способ- 
ностью переносить большие духіжиые и 
физические напряжения. Известно педа- 
гогическое правило: нельзя воспитать 


условия, требующие проявления зтого 
качества, скажем, побороть страх перед 
опасностью, действовать с полным напря- 
жением сил, находчиво, с разумным 
риском. Приманить зто правило на 
деле — задача сегодняшнего дня. 

Минувшей осенью я принимал участив в 
сборах заместителей председателей обко- 
мов ДОСААФ по военно-технической под- 
готтжке, которые проходили на базе учеб- 
ных организаций брянского обкома 
ДОСААФ. Мы увидели здесь отличную 
материальную базу, стали свидетелями 
правильно организованных занятий на 
местности и в классах, оценили по до- 
стоинству автодром технической школы — 
умепо спланированный и предельно 
насыщенный зламеитами. По общему 
мнению, сборы прошли успешно, потому 
что достигли цели — дали конкретную 
пищу для размышлений, показали каждо- 
му из присутствующих тот уровень, на 
котором должно идти обучение. Пежа 
зтого урежня дсктигли, однако, не многие. 

Причины, в общем, ясны. Нельзя всерьез 
говорить о высоком качестве подготовки 
водителей там, где до сих пор нет авто- 
дромов или они находятся слишком далеко 
от школы. Нельзя рассчитывать на успех, 
если оборудіжание автодрома, его ем- 
кость и пропускная способность. меті>- 
дичяские и организационные возможности 
не отвечают требованиям программ, 
плановому заданию школы. 

Мы не зря говорим: «автодром — зто 
класс На 1«. Именно здесь закладываются, 
формируются мновы практического ма- 
стерства водителя. Этим объясняется 
необходимость настойчиво внедрять в 
практику технические средства обучения, 
зламенты, создающие для водителя не- 
ожиданные ситуации, возможность учиться 
взаимодействовать со сложной средой, 
окружающей его в современных дорож- 
ных условиях. 

Между тем нередко зти требования 
игнорируются. Ня везде серьезно готмят 
водителя к действиям в особых условиях — 
в горах, при ограниченной видимости и 
ночью, на грунтовых дорогах, с грузом, 
зимой, в лесу и т. д. Порой зти сложные 
темы отрабатывают в упрощенных усло- 
виях, чем, естественно, наносят трудно 
поправимый вряд подготовке водителя. 
Нельзя не учитывать того, что низкий 
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уровень префоссмонвльной подготовки 
водителе — одно из причин дорожно* 
тренспортнык происшествий. 

Сокрвщеине числе дорожно-тренспорт- 
ныі происшествий, и прежде всего потерь, 
постредевшнж в ниж, ^ зедеча, имеющее 
огромное социельное и зкономическое 
знечение. ■ зтой свези надо помнить, 
что повышение уровне пректическиж 
навыков водителей, иж мастерства ~ важ- 
нейшее средство предупреждение ДТП, 
снижение тежести нк последствий. 

В условиеж динамичного развитие зко- 
иомнкн, ускорение научно-тежинческого 
прогресса, естественно, нуждаютсе а 
своевременном обновлении, уточнении 
действующие программы подготовки спе- 
циалистов дли Вооруженные Сил и народ- 
ного жозейстаа. К слову сказать, програм- 
мы, утвержденные а 1976 году, ждут 
таинк уточнений и дополнений. Это объ- 
исииетсе и возросшими требоааннимн и 
повелением иовыж автомобилей. 

Об зтом шел обстоительный разговор 


учебно-ь 


сбора 


кое школ. Сейчас ведетсе активнее работа 
по подготовке проектов новые программ. 
В ниж значительно больше времени будет 
отведено выработке пректическиж навы- 
ков зксплуатацни и ремонта машин. И 
здесь жотелось бы поднеть вопрос о тре- 
ннровкаж, выполнении нормативов в иж 
жоде. 

Стоит напомнить: а журнале «За рулем» 
в минувшем году |Н* 8| был опубликован 
материал «Кто быстрее, кто лучше!». 
Речь в нем шла как раз о внедрении а 
практику обучение алементов состезаний 
между курсантами на лучшее выполнение 
работ. При атом приводились нормативы 
времени, разработанные дле военные 
водителей. Этот материал нужно считать 
рекомендацией к действию. 

Следует, однако, предостеречь теж, кто 
может встать на путь формального выпол- 
нение этого требование. К такому соревно- 
ванию надо тщательно готовитьсе, а про- 
цессе обучение так построить лаборатор- 
но-практические занетне, чтобы работу 
выполнил каждый курсант. Значит, придет- 
се увеличить число узлов, агрегатов, 
комплектов инструментов и принадлежно- 
стей, обеспечить контроль за каждым 
обучаемым, добнтьсе безусловного осво- 
ение кацсдой операции в установленное 
■рема. Конечно, іто потребует немалы, 
усилий от мастеров производственного 
обучение. А может быть и повышение иж 
собственной квалификации. Только при 
этом условии удастсе выполнить правило: 
«расскажи, образцово покажи, дай испол- 
нить по элементам, тренируй до повеление 
навыка». 

Вопрос о повышении качества подго- 
товки водителей нельзе рассматривать 
изолированно от повышение качества 
преподавание. «Какое учитель — такое 
ученик» — это старее истина. Заботесь 
об улучшении профессионального уровне 
преподавателей и мастеров, ЦК ДОСААФ 
СССР разработал систему повышение 
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квалификации руководящего и обучаю- 
щего состава школ. Только в минувшем, 
1981 году на разныж курсаж и при воинские 
частяж прошли обучение более двуж тысяч 
человек, среди ниж ~ значительное число 
представителей школ, готовящнж водите- 
лей. Задача стоит определенная: каждый 
работник школы должен раз в 3 — 4 года 
пройти переподготовку. Условия для ее 
выполнения будут обеспечены. 

Высокие требования предъявляются се- 
годня и мастеру произведствениого обу- 
чения вождению. От него в первую оче- 
редь зависит формирование пректическиж 
навыков. Но это еще и тот человек, кото- 
рый в процессе обучения остается один 
на один с курсантом, кто в значитель- 
ной мере формирует его отношение и 
окружающим, его взгляды. Словом — 
он подлинный воспитатель. А потому 
нельзя допускать, чтобы на эту работу 
прижоднли люди случайные, далекие от 
педагогики. Между тем ежегодная теку- 
честь обучающего состава доводит места- 
ми до 30%, что совершенио недопустимо. 
Вероятно, нам следует внимательно изу- 
чить все обстоятельства, выяснить причины 
и постараться иж устранить. 

В этой связи надо вернуться и вопросу 
об эксллуатацни учебной тежникн. Вопрос 
серьезный. До сего дня остается нерешен- 
ной проблема предотвращения дорожно- 
транспортныя и другиж происшествий. 
Не единичны случаи иедисциллииироваи- 
ностн, безответственного отношения к 
выполнению требований, регламентнрую- 
щиж безопасность при проведении заня- 
тий, безаварийную эксплуатацию машин. 
Происшествия, несчастные случаи наносят 
моральный и материальный ущерб, нару- 
шают ритм деятельности учебныя орга- 
низаций. Среди причин по-прежнему 
фигурируют нслользсмание автомобилей 
не по назначению или без разрешения, 
управление в нетрезвом состоянии. Сле- 
дует решительно избавляться от горе- 
воспитателей, которые позволяют себе 
подобное поведение. Руководители всея 
степеней должны сосредоточить усилия 
на профилактическия мероприятияж по 
предупреждению происшествий, повысив 
требовательность к людям, эксплуатирую- 
щим теянниу, улучшив воспитательную ра- 
боту с ними. 

Последнее, о чем жотелось бы сказать, ~ 
оценки и отношение к оценкам. Так уж 
сложилось, что долгие годы «средний 
баян» успеваемости был чуть ли не глав- 
ным мерилом качества работы учебныж 
организаций. А кое-где остается таковым 
и до сиж пор. Мы не против среднего балла. 
Он действительно отражает в определен- 
ной мере положение дел с усвоением ма- 
териала. Но отражает лишь в тем случае, 
если за каждой оценкой в школе стоит 
анализ: «Почему таи, а не иначе! Чья вина 
{когда оценка низкая)!» Если этот анализ 
становится объектом внимания педсовета, 
предметной комиссии. Если за анализом 
следуют реальные практические меры. 
Завышение оценок чрезвычайно вредно — 
оно расжолаживает людей, приучает иж 
к легкой жизни. Но не менее опасно я 
занижение • можно подорвать у курсанта 
веру в свои силы и в справедливость 
преподавателя. Оценивать знания и уме- 
ния по существу — вот долг преподавате- 
ля и мастера. Будет этот долг выполнять- 
ся — тогда и «средний балл» снова станет 
«работать». 

Качество подготовки водителей, всемер- 
ное его повышение имеет самый кон- 
кретный и серьезный смысл. В армейскик 
условиеж от того, насколько грамотен 
и умея водитель, зачастую зависят услеж 
боя и жизнь многим его товарищей. А уро- 
вень подготовки тысяч военныя водителей 
является одним из множества слагаемыж 
боеспособности Вооружениыж Сия. Сейчас, 
когда в ДОСААФ обучается большинство 
тек, кто потом в армии садится за руль 
или рычаги боевой или транспортной 
машины, мы ~ каждый в отдельности и 
все вместе — в ответе перед страной за 
иж боеготовность. 


Когда мы готовялнсь к этому рейду, ■ ре- 
дакцию пришло письмо от Д. Чистякова из 
Иваново: 

• Часто приходится наблюдать такую кар- 
тину: приезжает автомобиль на объект для 
погрузки или разгрузки, и, пока зта работа 
не зовершиггл. двигатель машины работает 
без остановки. Такое можно увидеть около 
учреждений, у магазинов, расположенных 
на оживленных трассах, у складов, заправоч- 
ных станций, переездов... Сколько же горю- 
чего сжигается бесполезно, сколько отрав- 
ляется воздуха...^ 

Оно еще раз навомяяло е тем, чему каж- 
дыя из нас частенько бывал свидетелем. 
Теперь нам предстолле нерейтн от общей 
картины, так сказать, от ирямелькавшейся 
уже повседвевностя. в конвретнын. живым 
фактам, попытаться ярее ив визировать их 
я оценить возможные нуги решения про- 
блемы. 

Мы яаметиля наршрзгт и етжрааилясь в 
рейд по Москве, когда стоял легкяй, 4 — 5-гра- 
дусный мороз. Первый адрес недалеко от 
редакция — Китайский нреезд, стоянка 
легковых автомобилей мяяястерств радно- 
н электронной ■ромышлен н естя. Первые 
наблюдення; 15 аэтомоб н вей «Волга» ГАЗ — 
24 в течение 1.5 часа яеярерывно работалн 
на холостом ходт. В бельшявстве яз янх 
водителей нет — они в коннате отдыха. 
Но вот в одной обнаруживаем спящего 
шофера. Иснытывая мевоторую неловкость, 
будим. Знакомимся. Ведите ті нервого класса 
В. Ширяев явно ведонеаен — нотревожнлн. 
Первые вопросы. Первые ответы. 

«В комнату отдыха никогда ие хожу. 
Чего таи делать, дым нюхать?» (Это сказал 
человек, сяавжнй в автомобиле с работаю- 
щим двигателем в окружении полутора 
десятков таких ж* нвнтящях машин!) 

Сидевший в другом автомобяле водитель 
второго класса Щ. Рожнов на наш стук 
в окно среагировал мгновенно: вредосте- 
регающе поднес не вен в губам: «Тише!» 
Потом ноясннл: «Слушаю передачу «Театр 
у микрофона*. На наш во ярее, во сколько 
литров бензана обтоднтге государству такой 
интерес к нскусстну. ответил ояределенно: 
«Мне как-то осо раяюо*. 

Мы не нешннтнгі, подсчитали. Пред- 
положив, что нее 15 машин н.аенііне отре- 
гулированы и мвтеріі ре бе тают с минималь- 
но возможнымн оборотами тоаогтего хода. 
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нашли» что за 1,5 часа тут «вылетело в 
трубу» 17 литров бензвна. Это теоретиче- 
ски. Практика, полагаем, дала иную цифру. 

Оставляя пока в стороне мораль, спешим 
к другой интересной точке — гостинице 
«Космос». Здесь, образовав идеально пра- 
вильный строя, дружно рокочут моторами 
три десятка «икарусов», принадлежащих 
автокомбинату «Интурист». Водителей на 
рабочих местах нет. Обсудить проблему с 
ними мы не смогли. Но того часа, в течение 
которого прогуливались вдоль строя ав- 
тобусов, хватило на подсчет. Тут бесполезно 
сожжено на наших глазах в0 литров 
дизельного топлива. 

Автор письма, звавшего нас в дорогу, 
дал еще одну подсказку: магазин на 
оживленной трассе. Выбираем адрес: ул. 
Бирюзова, универсам. И попадаем в точку: 
во дворе стоят две «Шкоды» и КамАЗ, 
принадлежащие каменскому автотранспорт- 
ному предприятию Пензенской области. 
И их двигатели работают на холостом ходу. 
Работают не минуту, ве две — полтора 
часа только в нашем присутствии. И сжигают 
9 литров солярки. 

На этом можно было бы закончить наш 
поиск. Но собственная память подсказывает: 
десятки, сотня большегрузных автомобилей 
ночуют на стоянках и площадках отдыха 
на всех магистралях. В их кабинах под 
рокот моторов спят водители, ве имеющие 
возможности отдыхать в гостинице. И тут 
уже сотни литров топлива сжигаются без 
пользы для государства. 

Для очистки совести мы все же проехали 
ранним утром следующего дня по Москов- 
ской кольцевой автомобильной дороге и на 
площадках отдыха только между Ленин- 
градским и Ярославским шоссе насчитали 
свыше 50 автомобилей, принадлежащих 
предприятиям междугородных перевозок 
Минавтотранса РСФСР. Тот же элементар- 
ный подсчет показал: если водители отды- 
хали хотя бы по 7 часов, то их автомобили 
сожгли за это время ни много ии мало 
750 литров дизельного топлива. 

Пожалуй, довольно цифр? Тем более что 
не только в цифрах дело... 

В самом конце нашего рейда появилась 
идея — найти личный автомобиль, остав- 
ленный у магазина или на стоянке с вклю- 
ченным двигателем. От нее тут же отказа- 
лись: еще никто из нас никогда такого ие 
видел. Владелец личного автомобиля платит 


за бензин из своего кармана и готов на что 
угодно ради хоть какой-то экономия. 

Водитель, эксплуатирующий государствен- 
ный автомобиль, экономить не приучен. Это 
чувство безразличного отношения к топливу 
укоренялось в нем годами всея системой 
выдачи его по талонам. Талон — не деньги, 
бумажка, и отождествлять его с деньгами 
можно только при большом усилии вообра- 
жения. 

Итак, первая причина, по которой часами 
вхолостую работают двигатели государствен- 
ных автомобилей, — безразличие водителей, 
нх незаинтересованность в экономии топли- 
ва (помните ответ И. Рожнова «Мне как-то 
все равно»?). Не вдаваясь детально в при- 
чины такой незаинтересоваяностя, — это 
тема особого разговора, — отметим лишь, 
что корня проблемы уходят в систему 
оплаты труда водителей н планирования, 
в отсутствие точного учета расхода топлива 
н отлаженного механизма поощрения за 
экономию топлива н неотвратимого наказа- 
ния за его перерасход. 

Безразличие — первая, но не единствен- 
ная причина. По крайней мере, не всегда 
единственная. Водителя, с которыми мы раз- 
говаривали во время рейда, высказывали н 
другие соображения. Так, многие утвержда- 
ли. что ве глушат моторы лишь потому, 
что у них слабые аккумуляторы. «Заглушу — 
потом не заведу». Признавая, что проблема 
аккумулятора стоит весьма остро, согла- 
ситься с их доводами мы не смогли. Каж- 
дому человеку, мало-мальски смыслящему 
в автомобильном деле, ясно, что при работе 
на холостом ходу аккумулятор практически 
не получает подзарядки, а чаще, напротив, 
расходует энергию (если, конечно, это и 
впрямь обороты холостого хода, то есть 
минимально возможные устойчивые). Стре- 
мясь же обеспечить зарядку аккумулято- 
ров даже во время стоянки, водители зача- 
стую нарушают регулировку топливной 
аппаратуры — и тогда вхолостую сжигается 
вдвое больше топлива, чем определяли мы в 
своих подсчетах. Со всех точек зрения 
разумнее обеспечивать надлежащий уход за 
аккумуляторными батареями и поддержи- 
вать их в рабочем состоянии. Правда, это 
уже относится в большей мере к руководи- 
телям транспортных предприятий. 

Определенная часть опрошенных нами 
водителей оправдывала работу двигателей 
на холостом ходу тем, что в системах 
охлаждения циркулирует обыкновенная 
вода вместо положенного по инструкции 
ТОСОЛа. «Поддерживаем нормальный тепло- 
вой режим двигателя — не гробить же ма- 
шину», — так звучали их объяснения. И если 
против этого довода ничего нг возразишь 
где-нибудь в Якутии, на Колыме, где 
морозы доходят до — 60*^ и тепло на оста- 
новленного двигателя улетучивается мгно- 
венно, то при 4^ мороза такие объяснения 
просто неуместны, потому что от 80"* С до 
нуля массивный двигатель остывает ие 
меньше двух часов. Между тем, по данным 
ЦК профсоюза рабочих автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог, только по 
управлевию пассажирского транспорта Мос- 
горисполкома на поддержание этого самого 
нормального теплового режима двигателей 
(то есть на работу вхолостую) зимой тратится 
около 40 тысяч литров бензина! Только по 
автобусному парку! Только в Москве! 

Слишком дорого обходится стране я 
неповоротливость Министерства химической 
промышленности и организаций, обязанных 
производить и обеспечивать автомобильный 
транспорт незамерзающей жидкостью. 

«Как мы можем экономить топливо? — 
теперь уже нам задали вопрос водители с 
двадцатилетним стажем Н. Чавычалов, 
В. Попенво, А. Григорьев — все из элистин- 
ского грузового автотранспортного пред- 
приятия междугородных перевозок. — Три 
наши машины уже шесть дней в пути. 
За шесть суток двигатели не глушили ни 
разу. Почему? Гостиниц по трассе мало, 
на места в них мы не рассчитываем. Даже 
в пункте разгрузки нас ннкто ве ждет. 


Значит ^ ночуем в кабинах. Естественно — 
с работающими моторами, не замерзать же. 
Много топлива сжигается, когда ищем рабо- 
чую столовую, где можно недорого пообе- 
дать, а это, как правило, в 5 — 10 километрах 
от трассы, иа трассах почему-то одни рестора- 
ны. То же н с заправками. Вот сейчас мы 
едем на Волгоград и знаем, что АЗС на этой 
дороге редки, по большей части они в сторо- 
не от шоссе. Пока отъедешь от дороги, 
пока постоишь в очереди... А двигатели все 
молотят, а топливо все расходуется...» 

Итак, еще одна весомая причина работы 
двигателей вхолостую — обогрев кабины. 
С технической точки зрения все, вроде бы, 
обстоит как надо: для отапливания исполь- 
зуется тепло жидкости, охлаждающей дви- 
гатель. Экономично и целесообразно. Но 
только во время движения автомобиля. 
И потому такой способ о(к»грева пригоден 
лишь для тех машин, которые совер- 
шают короткие ездки и после рабочего 
дня остаются в гараже. 

Автомобилям, предназначенным для даль- 
них рейсов — междугородных, межреспуб- 
ликанских, международных, то есть находя- 
щихся в пути по нескольку дней, а то и 
недель, нужен еще и специальный автоном- 
ный отопитель кабины, не связанный с дви- 
гателем и расходующий в десятки раз 
меньше топлива, чем работающий вхолостую 
мотор. Мы не беремся предугадывать, что 
это за устройство. Но, вероятно, такой 
компактный обогреватель мог бы, кроме 
своего прямого назначения, решать и еще 
одну задачу: в холодное время года обеспе- 
чивать предпусковой разогрев двигателя. 
Практика мирового автомобилестроения и 
уровень развития отечественной электро- 
ники позволяют с достаточной уверенностью 
утверждать, что неразрешимой задачи тут 
нет. Сегодня водители вправе ждать от нашей 
промышленности оснащения автомобилей 
автоматическими устройствами, обеспечи- 
вающими разогрев и пуск двигателей к 
назначенному часу. Принципиальных труд- 
ностей в создании таких устройств, повто- 
ряем, нет. 

Трудность, вероятно, в другом — в умении 
и желании автотранспортников определить 
требования к автомобильной промышленно- 
сти и в готовности Минавтопрома удовлет- 
ворять эти требования. Поскольку речь идет 
о сотнях тысяч литров нефтяного топлива, 
то решение этого вопроса не терпит отла- 
гательств. 

Прямо под окнами редакция вот уже 
полтора часа вхолостую работает мотор 
МАЗа — шофер привез материалы для ре- 
монта дома и ждет разгрузки. Сизый дым 
заволакивает переулок, проникает сквозь 
заклеенные окна — это еще одна сторона 
холостого хода. 

Политехнический словарь объясняет тер- 
мин «холостой ход» следующим образом: 
«движение механизма иди машины, при 
котором не совершается полезная работа». 
Иными словами, холостой ход — это пока- 
затель работы бесполезной, непродуктивной. 
В обстановке, когда партия призывает к 
дальнейшему укреплению производственной 
н трудовой дисциплины, когда одним из 
решающих факторов коммунистического 
строительства становится повышение произ- 
водительности труда, когда к вопросам эко- 
номии невосполнимых видов сырья обращено 
самое пристальное внимание, показатель 
холостого хода должен быть сведен к мини- 
муму. 

П. МЕНЬШИХ, 
Ю. БАТУРИН, 
спецкоры «За рулем» 


экономно 
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ТАК ЗАВОЕВЫВАЕТСЯ АВТОРИТЕТ 


Логойск — небольшой городок в ок- 
рестностях Минска, точнее поселок го- 
родского типа. Это центр сельского 
района, на территории которого два- 
дцать шесть колхозов и совхозов, даю- 
щих государству около 36 тысяч тонн 
молока, 40 миллионов яиц, 8 тысяч 
тонн мяса и 25 тысяч тонн картофеля 
в год. Из других примечательных черт 
можно, пожалуй, назвать такие: в 
районе 350 населенных пунктов, за по- 
следние два года в Логойске и ряде 
других мест прекратился отток населе- 
ния в большие города и, более того, 
наметился приток. 

Таков Логойский район н его центр 
Логойск, в котором и находится инте- 
ресующий нас сельский спортивно-тех- 
нический клуб ДОСААФ. 

Когда я попал сюда впервые, а было 
это лет десять назад, тогдашний пред- 
седатель райкома ДОСААФ Ю. Кисе- 
лева, ветеран оборонного Общества, 
много сделавшая в районе, повела меня 
в подвал в доме, где помещался посел- 
ковый Совет, и показала крошечные 
классы. 

— Вот, создали районный СТК, — с 
гордостью сказала Юлия Павловна. — 
Будем учить здесь мотоциклистов, ав- 
толюбителей... 

Признаться, я тогда не разделил эн- 
тузиазма председателя: ну кто пойдет 
в эти подвалы? 

Но едва по району распространилась 
весть об открытии СТК, как от желаю- 
щих заниматься не стало отбоя. Под- 
вал сразу же оказался тесен. И тогда 
руководство района решило отдать клу- 
бу освободившиеся помещения одного 
из колхозов, который объединился с 
другим. Наследство досталось богатое: 
здание правления, мастерские, гаражи. 
Было где развернуться. И коллектив 
во главе с начальником СТК Н. Барсу- 
ковым энергично принялся за дело. 
Хозяйственным способом сделали капи- 
тальный ремонт. Потом взялись за 
классы: начинили их макетами, стен- 
дами, разрезными агрегатами. Попол- 
нили парк учебных автомобилей и мо- 
тоциклов. Оборудовали автодром, пло- 
щадку для мотоциклистов. А когда обл- 
собес предложил обучать инвалидов 
войны и труда — и от этого не отка- 
зались. Из месяца в месяц рос объем 
подготовки водителей, повышалось ее 
качество. А вместе с этим рос и авто- 
ритет клуба. 

В июне прошлого года Юлия Павлов- 
на ушла на пенсию. Своим преемником 
она рекомендовала Н. Барсукова. Ни у 
кого не было возражений. А новым на- 
чальником СТК стал Виктор Черну- 
хо — ветеран клуба, выпускник Бело- 
русского института механизации и 
электрификации сельского хозяйства. 

И вот теперь уже Виктор Викторович 



В ОРГАНИЗАЦИЯХ 
ДОСААФ 



с гордостью показывает мне владения 
клуба, рассказывает о достижениях, 
делится проблемами. 

— Наш «основной фонд* — это лю- 
ди, — говорит он. — Я не понаслышке 
знаю многие клубы. Не везде люди по- 
долгу задерживаются. А там, где нет 
постоянных кадров, не может быть и 
стабильных успехов. Со дня основания 
у нас работают автомеханик Е. Нехай- 
чик и старший бухгалтер М. Красуцкая; 
многие годы трудятся преподаватель 
инженер М. Писаник, мастера обучения 
вождению Н. Бабковский, И. Лис и 
другие. 

В год клуб обучает 600 — 650 спе- 
циалистов. Главным образом водителей 
транспортных средств всех категорий. 
Право же, при той множественности 
мелких населенных пунктов, при той 
территории, которую занимает район, 
сделать это совсем непросто. Но тут 
свято помнят одно правило: клуб су- 
ществует для людей. И потому еще в 
те годы, когда о передвижных авто- 
классах не было и помину, в логой- 
ском СТК на базе обычного ГАЗ — 52 
соорудили свою «передвижку». Не пер- 
вый год объезжает она район, и бла- 
годаря ей многие сотни людей смогли 
получить долгожданные «права». 

Авторитет клуба основывается и на 
широких органичных связях с первич- 
ными организациями ДОСААФ райо- 
на, которым он оказывает постоянную 
шефскую помощь. Именно благодаря 
его поддержке появились кружки, 
спортивные секции и курсы в колхозе 
имени Ленина, в совхозах «Искра», 
«Ладога», в подвижной механизиро- 
ванной колонне 68, в плещеницкой 
и юрковической средних школах, в 
других местах. Более того, слава логой- 
ского СТК перешагнула границы райо- 
на. Передвижной класс помогает гото- 
вить водителей в соседнем Минском 
районе, где нет своего СТК. 

Впрочем, не меньше, чем обучению, 
обязаны логойцы своей известностью 
другому начинанию: здесь делают и 
рассылают во все концы наглядные по- 
собия, разрезные агрегаты. 

Общеизвестна судьба списанного ав- 
томобиля: его разбирают на запчасти, 
а что уж никуда не годится — идет 
под пресс, в металлолом. В логойском 
СТК деталям и агрегатам дают вторую 
жизнь — делают учебные пособия. И 
сейчас такие автомобили, разрезанные 
вдоль от решетки радиатора до задне- 
го бампера, установленные на подстав- 
ки, окрашенные, укомплектованные, 
можно увидеть не только в Белорус- 
сии, но и в Риге, Киеве, Нукусе и да- 
же на Сахалине — таков спрос на эту 
продукцию. 

Заключив договоры с минскими за- 
водами — автомобильным и мотоцик- 
летно-велосипедным, логойцы стали по- 
лучать от них некондиционные агрега- 
ты, узлы, мотоциклы в сборе. Гудят в 
цехе СТК станки. Знающие, умелые 
люди — В. Шостак, А. Дагилевич, А. 
Мороз с товарищами — превращают в 
отличные пособия то, что еще вчера 
считалось заводским браком. 


Подготовка кадров, деятельность ма- 
стерских — все это приносит клубу ре- 
альные и весомые доходы. А где есть 
доходы и есть энтузиасты — там обя- 
зательно будет и спорт. 

Нынешний начальник клуба — кан- 
дидат в мастера спорта, чемтіон рес- 
публики по картингу. Надо ли удив- 
ляться, что при СТК работает пять 
спортивных секций. Самая популяр- 
ная — картингистов, возглавляемая 
кандидатом в мастера спорта Дмитри- 
ем Самосадовым. У него две группы по 
15 человек. Как раз при мне пришли 
на занятия школьники Иван Лихтаре- 
вич (у него уже третий спортивный 
разряд), Сережа Карленко, Вова Си- 
нюкович. Ребята выкатывают из бокса 
карты, начинают готовить их к пред- 
стоящим соревнованиям. 

Есть в СТК свои мотокроссмены, ав- 
тогонщики, многоборцы, стрелки. Чем- 
пионом области по мотомногоборью 
стал Владимир Пальчевский, такое же 
звание, но по военно-прикладному мно- 
гоборью завоевал Юрий Морачинский. 
А по итогам VIII летней Спартакиады 
народов СССР логойскому райкому 
ДОСААФ присуждено второе место в 
области. 

Да, заметно вырос клуб, набрал вес 
и авторитет. И это подтвердил в бесе- 
де со мной второй секретарь райкома 
партии К. Усюкевнч. 

— Ек;ли бы все общественные орга- 
низации работали так же хорошо, как 
райком ДОСААФ и СТК. то у нас не 
было бы забот, — сказал Кон с т а нтин 
Николаевич. — Барсуков к Червухо 
люди молодые, эиергнчные. любят и 
знают свое дело, это настошцие досаа- 
фовские вожаки. Материальный доста- 
ток сельских тружеников неуклонно 
возрастает, — продолжает секретарь 
райкома, — дочти в каждом доме мо- 
тоцикл, легковой автомобняь. И мы не 
тревожимся о том. где учнть авто- и 
мотолюбителей. Эти хломоты целиком 
взял на себя районный СТК. С помо- 
щью клуба колхозы н соахоаы обес- 
печены и шоферами-нрофтггнопілеми. 
Здесь же организовало аоаыамше их 
классности. Так что вклад СТК а под- 
готовку кадров вегімв івмгтгп 

— Вместе с тем, — свата в Комстан- 
тин Николаевич. — клуб вока в долгу 
перед селом. У вас мало тракторнстов. 
Еще меньше слеолалмстоа широкого 
механизаторского нрофмля; водитель- 
тракторііст-комбаймер. А инемво такие 
люди сейчас особенно нужны району. 
Если райком ДОСААФ. СТК возьмутся 
за это перспектаваое дело, то тем са- 
мым внесут еіца баааиий внаад в реа- 
лизацию Продоводы іванмой шрограм- 
мы. Мы готовы окаавть нм мосальную 
помощь. Полагаем, ме откалсут в ней 
и вышестоящие конвтеты оборонного 
Общества, друтае аажхтсрссоаанные 
организаіцш. 

Этими словами оекретара райкома 
партии и закончим ап|ірагвпмлампіію. 

С. .\СЛЕЗОВ 

Минская область, 
лгт Логойск 
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... — Да уж, молодвжьі — мой пожилой 
собесадннк снисходительно усмехнулса. — 
На готовеньком растут. Чуть потруднее — 
хнычут. А нас вот Уповать некому было, 
да и некогда. 

Я возражал как мог, но чувствовал, что нет 
в моих словах (как, впрочем, и в его) 
чего-то конкретного. Так мы тогда и разош- 
лись, ничего не доказав друг другу. 

А вот сейчас знаю, что могу сказать своему 
давнему оппоненту. 

Я рассказал бы ему о Саше Новаке. 

Обычно начиналась Сашина биографнх — 
не отличишь от других. Он родилсв в декабре 
1959 года в райцентре Луговое, в ста двадцати 
километрах от областного Джамбула. Отец 
всю жизнь шоферил, и мать работала. Расти- 
ли двух сыновей и двух дочерей. Жили 
когда потруднее, когда полегче, и всегда 
дружно. После восьмого класса Саша посту- 
пил в зооветеринарный техникум, здесь же 
в Луговом. Но не потому что рвдом, а нрави- 
лась профессия. Учился, увлекался баскет- 
болом, стрельбой. Но и мысли о шоферском 
деле но оставлял: с детства был уверен, что 
настоящий мужчина должен уметь водить 
автомобиль. И к лекциям в техникуме доба- 
вились занятия в районном СТК ДОСААФ. 

Вспоминает Булат Ажиханов, бывший 
секретарь комитета комсомола техни- 
кума. 

— Новак, вроде бы, ничем не выде- 
лялся. Разве что исключительной скром- 
ностью. А ребята избрали его комсоргом 
группы. Авторитет у Саши был абсолют- 
ным. Если он говорил кнадо», все пони- 
мали, что действительно надо. У нас 
знаете как: бывает, ребята вместо 
собрания а кино бегут. Ну, потом мы 
с ними разбираемся. А в группе комсорга 
Новака такого не бывало. Или вот история. 
Однажды Саша с товарищами решили 
поехать в соседний Свердловский район 
на родину Героя Советского Союза 
танкиста Сухамбаева. кВыбилия автобус, 
поехали, положили цветы к памятнику. 
Потом это в техникуме стало традицией. 
Я иногда думаю: почему Саша тогда 
затеял эту поездку? Может быть чувство- 
вал, что скоро самому придется побывать 
в настоящем деле? 

Из рассказа Александра Новака: 

— Про войну, как все, мальчишкой 
много читал, фильмы смотрел. Воображал 
себя в самых геройских ситуациях. Слушал 
воспоминания ветеранов. Но реальное 
что-то... нет, все же не представлял. 
Хотя верил, что в армии последним не 
буду. 

...Их провожали, каи всегда провожают 
призывников: с напутствиями, с песнями под 
гармошку и гитару, со слезами матерей и 
девушек. Стоя в неумелом строю, Саша 
смотрел на свою маму, Полину Валентиновну, 
мысленно продолжая убеждать ее, что два 
года срок совсем небольшой, что к лету 
81-го он будет дома. И дальше все ясно: 
диплом есть, распределение есть, водитель- 
ские права а кармане, армия еще и шо- 
ферскую практику даст. Так что все в 
порядке. 

А Полина Валентиновна смотрела на сына 
н думала, что два года — зто очень долго. 
Как он будет там, впервые далеко от дома, 
без ее глаз и рукГ 

Она не могла знать, что увидятся они гораз- 
до раньше. 

Он писал домой: «Не волнуйтесь, все идет 
нормально, привыкаю. Ребята у нас хоро- 
шие». 

29 декабря Александру исполнилось два- 
дцать лет. Первый раз он встречал свой 
день рождения не за семейным столом. 
Впрочем, было письмо из дома, поздравле- 
ния новых товарищей с похлопываниями по 
плечу и разными пожеланиями. А на следую- 
щий день прозвучала команда: «По вагонамі» 


Воспитанники ДОСААФ 
на службе в армии 


САША НОВАК- 
КАВАЛЕР 
ОРДЕНА 
ЛЕНИНА 



Писем от Саши не было дольше обычного. 
Лотом стали приходить с новым номером 
полевой почты. Он так же сообщал, что все 
в порядке, писал, что здесь тепло, много 
цитрусовых, которые растут повсюду, прямо 
у дороги, так что витаминами обеспечены 
отлично. Словом, волноваться нечего. 

Из рассказа Александра Новака: 

— Я водил БРДМ — 2. Так, посмотреть, 
никаких особых водительских приемов 
нет. Но внимание — всегда на пределе. 
Во-первых, мины, которые могли подка- 
раулить в любой момент, особенно в 
районах, где часто появлялись душманы. 
Во-вторых, горные дороги с серпантина- 
ми, зазеваешься — можешь угодить в 
пропасть. Да и двигатель на высокогорье 
нередко захлебывается, воздух-то раз- 
реженный. А останавливаться нельзя: 
душманы прятались в скалах и стерегли 
цель. Это их тактика, нападать из-за угла. 
Но мы постепенно приноровились к зтой 
манере. Первую свою встречу с ними 
очень хорошо помню. Первый свист 
пуль. Потом привыкаешь. Было страшно? 


Да, было. Душманы жестоки. Мы видели, 
что они делали с крестьянами, которые 
пошли за народной властью. А таких ста- 
новилось все больше. Люди приходили к 
нам, например, чтобы показать, где бас- 
мачи ночью поставили мины. Отлично 
знали, что рискуют жизнью, а приходи- 
ли. Вопреки страху, вопреки нашептыва- 
ниям некоторых мулл — религия там си- 
ла немалая. И слова «интернациональный 
долг» обретали для нас конкретный 
смысл. Мы поняли, что должны помо- 
гать крестьянам убедиться, на чьей сторо- 
не правда. Ходили к ним в гости, бесе- 
довали. 

Конечно, нам, мирным людям, вырос- 
шим в мирное время, совсем было не- 
просто. Случалось, у кого-то сдавали нер- 
вы. Очень редко, но случалось. Однако 
большинство ребят перешагивало через 
страх. 

Выражение «боевая готоаноств» надо пони- 
мать буквально — зто в любой момент быть 
готовым к действию. И 15 июня 1980 года 
они тоже были готовы к этому. Особенно 
тут, на шоссе, в надвигающихся сумерках. 
Но все-таки удар, от которого вздрогнула 
N встала БРДМ, ведомая Новаком, был не- 
ожиданным (позже узнали — их подбили из 
гранатомета). Командир машины сержант 
Петр Берген, он, как и Саша, родом из 
Казахстана, сидел наверху. Крикнул в люк: 
«Что случилось? Поехали, СашаІ» Новак по- 
пытался нажать на педаль. Нога куда-то про- 
валилась в пустоту. Он зажег свет. 

— Сначала я увидел только кровь. Еще 
удивился: почему не чувствую боли? 
Крикнул сержанту, чтобы спустился ко 
мне, помог наложить жгуты. Но тут 
душманы полезли со всех сторон... 

Потом за мужество и героизм при оквзвнии 
интернациональной помощи Александр Новак 
будет награжден орденом Ленина, в Патр 
Берген — орденом Красной Звезды. А лона, 
не зная аще о награда, Саша лежал в госпи. 
тале в жарком Ташкенте и мучительно думал, 
что написать маме. Наконец решился: «Мама, 
я сейчас в госпитале. Ничего страшного на 
случилось, ты не волнунсл. Если можешь, 
приезжай». 

Рассказывает Полина Валентиновна: 

— Когда а увидела Сашу а палате, 
заплакала. Нет, «заплакала» — не то 
слово. Закричала. Подумала — почему 
это случилось именно с ним? Потом 
поняла: это могло случиться с каждым. 
Это судьба мужчины. Как-то успокоилась, 
собралась. И дала себе клятву — насколько 
хватит сил, все для него сделаю. Я пони- 
мала, что самое трудное у Саши, может 
быть, еще впереди. Был бы жив отец, 
он семь лет назад умер, была бы сыну 
мужская поддержка. 

В сентябре Александр вернулся домой в 
Луговое. 

Мне кажетса, он и сам не подозревал, 
каким сильным окажется его характер. При- 
ходилось не только заново учиться ходить — 
на протезах, приходилось заново начинать 
жизнь. В иных обстоятельствах а двадцать 
лат зто очень просто. Но не в таких. 
Даже Полина Валентиновна опасалась — 
выдержит ли? 

— Правду сказать, даже не знала, 
какой он стойкий. Хоть никогда за своих 
детей не краснела, а тут какой-то страх 
поселился в душе: вдруг пить начнет, 
махнет на себя рукой. А он... Знаете, 
как Саша на протезах учился ходить? 
До кровавых мозолей. И ни одной жалобы. 
Только когда уж совсем невмоготу, 
снимет их, а там — кровь... Я поняла: 
Саша выдержит. 

Он выдержал, на сломался, потому что ему 
хватило мужества, силы, оптимизма — зто 
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так. Но аща и потому, что рядом была мать, 
близкие. Рядом оказались люди, которые 
помогли выстоять. Александр начал работать 
в родном техникуме лаборантом и поступил 
снова учиться ~ на заочное отделение бухгал- 
терского факультета. Его избрали членом 
райкома комсомола, приняли кандидатом 
в партию. Появился коллектив, появилась 
цель. 

А еще в его жизнь вошла Таня, которая 
училась в том же техникуме. И сегодня, 
когда семья собирается за одним столом, 
рядом с Сашей сидят жена и дочка Наташа, 
очень похожая на отца белокурыми кудрями 
и улыбкой. 

Иногда в гости заезжают друзья, с которы- 
ми он служил, с которыми дружба у него 
солдатская, особая. 

В свои двадцать четыре года Александр 
Новак стал в родных местах человеком 
знаменитым. Не только в Луговом и в райо- 
не — во всей Джамбулской области. Он 
представлял ее на XIX съезде комсомола 
и на IX съезде ДОСААФ, награжден почет- 
ным знаком ДОСААФ и знаком ЦК ВЛКСМ 
«Воинская доблесть». А посылали его в 
Москву не просто в силу прошлых заслуг: 
свое право быть делегатом двух этих крупных 
форумов он заслужил и своей сегодняшней 
общественной работой, своим нынешним ав- 
торитетом. 

Говорит председатель луговского рай- 
кома ДОСААФ Жолдыбай Ахметов: 

— В районе много делается для патрио- 
тического воспитания молодежи, идет 
большая интернациональная работа. С од- 
ной стороны, это вызвано требованиями 
дня, международной обстановкой, с дру- 
гой — тем, что у нас живут люди многих 
национальностей: казахи и русские, нем- 
цы и греки, уйгуры и чеченцы — всего 
более двадцати. Часто проходят вечера 
для допризывников, встречи с ветеранами 
Великой Отечественной войны и труда, 
с матерями и вдовами тех, кто погиб на 
фронте. И Александр Новак никогда 
не отказывается выступить перед ребя- 
тами. Слушают его с огромным внима- 
нием, а ведь он лишь немногим старше 
тех, кто сидит в зале. Он рассказывает 
о службе в армии, которая завтра начнет- 
ся для этих парней. Его подвиг не отделен 
от них дистанцией лет, а сегодняшняя 
жизнь — у всех на глазах. Нельзя пе- 
реоценить силу примера, который он 
подает. 

...Мы стоим с Александром у калитки дома, 
где живет его мама с сестрой и братом 
(у Саши с семьей сейчас своя квартира в 
новом доме). Щуримся на теплое еще в нояб- 
ре здешнее солнце и говорим о том, что 
скоро у него сессия в джамбулском гидро- 
мелиоративно-строительном институте, где 
он заочно учится на втором курсе эко- 
номического факультета. О том, что надо 
переделывать на ручное управление ГАЗ— 69, 
который он получил с помощью обкома 
ДОСААФ (пока ездит на «Запорожце»). 
О том, что работа лаборанта, его слова, 
«не мужская» и после сессии надо будет 
поискать другую, по институтской специаль- 
ности. Еще мы говорим слова, обычные при 
прощании. 

А мне хочется сказать ему совсем другие 
слова: спасибо тебе, Саша, что своей жизнью 
именно так отвечаешь тем, кто вздыхает по 
поводу «нынешней молодежи». Спасибо маме 
твоей, за то что понимает: «это судьба муж- 
чины». Спасибо Тане за то, что родила тебе 
Наташку, очень похожую на тебя. Спасибо 
каждому их тех, кто помог мне узнать тебя... 

Ничего этого я тогда не сказал. Но если 
кто-нибудь спросит меня сейчас: «Ну, что же 
теперешние молодые?», я расскажу о Саше 
Новаке. 

В. СТАРЧЕВСКИЙ, 
спецкор кЗв рулем» 

Джамбулская область, с. Луговое 


«Читал, что Политбюро ЦК КПСС одо- 
брило предложения Совета Министров 
СССР о создании на АЗЛК производства 
принципиально нового характера, — пи- 
шет в редакцию Н. Ляшно из Тюмени. — 
Сообщите, пожалуйста, подробности». 
Ему вторит водитель П. Чаусоа из Во- 
ронежа. кС интересом ознакомился а 
«Правде» с выступлением члена Полит- 
бюро ЦК КПСС, Председателя Совета 
Министров СССР Н. А. Тихонова на 
встрече с коллективом АЗЛК 13 сен- 
тября 1983 года. Хотелось бы знать, что 
уже сделано для подготовки производ- 
ства долгожданной модели». Таких пи- 
сем в редакционной почте немало. 

Как идет реконструкция, в чем се 
принципиальная новизна, когда она за- 
вершится и начнется выпуск нового «Мо 
скаича» — вот лейтмотив таких писем 
Чтобы дать на них ответ, мы пригласили 
выступить на страницах журнала заме- 
стителя генерального директора объеди- 
нения «Москяич» ло развитию В. СОКО- 
ЛОВА. 

Научно-технический прогресс неуклон- 
но набирает темпы. Что было хорошо 
вчера, уже не устраивает сегодня. И ес- 
ли мы стремимся к совершенствованию 
экономики, переводу ее на интенсив- 
ный путь развития, то должны ускорен- 
но повышать технический уровень про- 
изводства, внедрять прогрессивную тех- 
нику и технологию. Такова стратегиче- 
ская постановка задачи для любой от- 
расли народного хозяйства, а для авто- 
мобилестроения в особенности. 

Те рубежи, на которые совсем недав- 
но вышла технология массового авто- 
мобильного производства, — теперь 
пройденный этап. У потребителя стали 
иными запросы. Он не удовлетворяется 
одной моделью. Ему нужен широкий ас- 
сортимент, который может быть быстро 
пересмотрен, приспособлен к изменив- 
шимся условиям, представлениям и вку- 
сам, обогащен новыми потребительски- 
ми свойствами. Такова в общем виде 


Новый прессовый корпус АЗЛК на пло- 
щадке 2. Его пусковой комплекс 
будет введен в эксплуатацию в 1965 
году. 


картина, которая сложилась в мировом 
автомобилестроении. 

Чтобы идти в ногу со временем, недо- 
статочно создать новую модель автомо- 
биля, пусть лучшую, чем ее предшест- 
венница. Недостаточно аложмть деньги 
в реконструкцию и расширение произ- 
водства. Через семь-восемь лет, когда 
выпуск новой машины достигнет про- 
ектного уровня, она уже устаревает. До- 
рогостоящий и трудоемкий цикл при- 
дется поаторять. 

Современный уровень технологии по- 
зволяет пойти при освоении изделий 
массового спроса другим путем. Я имею 
в виду гибкие технологические системы. 
Они открывают возможности быстро 
перестраивать производство и благодаря 
этому непрерывно соаершенствовать вы- 
пускаемые автомобили и одновременно 
держать на конвейерах достаточно ши- 
рокий набор модификаций, разумеется, 
при условии, что они построены по оди- 
наковым конструкторским принципам, 
традиционным для данного семейства. 

Гибкие производственные системы 
основаны на применении в технологиче- 
ских линиях роботов, автоматизирован- 
ных управляющих комплексов, оснащен- 
ных ЭВМ, на возможности кардиналь- 
ного изменения структуры и организа- 
ции производства. Весь этот роботоэлек- 
тронный организм нуждается для бес- 
перебойного функционирования в зна- 
чительно меньшем, чем при традицион- 
ном производстве, числе рабочих, опе- 
раторов, наладчиков. Это большой плюс. 
Однако следует иметь в виду, что одно- 
временно резко возрастают требования 
к квалификации, професс и онал ы юму 
уровню персонала, обслужме вющвго эти 
системы. В то же іреж» требуется, что- 
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сМОСКВИЧИ» и ГИБКАЯ ТЕХНОЛОГИЯ 


бы объект производства, в данном слу- 
чае автомобиль, был сконструирован с 
учетом наивыгоднейшего использования 
возможностей гибких систем, иными 
словами, конструкция его должна быть 
технологичной. Главное, конечно, оста- 
ется за людьми — они составляют про- 
грамму, исходные данные, вводят те 
или иные ограничения и условия, опре- 
деляющие особенности конструкции. 

Вот такой всесторонне насыщенный 
роботами, ЭВМ, автоматизированными 
устройствами комплекс и может обеспе- 
чить разнообразие одновременно выпу- 
скаемых моделей и модификаций, бы- 
струю их сменяемость (за два-три года 
вместо семи-восьми лет), повышение ка- 
чества изготовления и потребительских 
свойств, снижение числа работающих и 
сокращение затрат на производство. 

Такие гибкие производственные комп- 
лексы в условиях массового выпуска 
продукции в нашем народном хозяйстве 
еще не применялись. И переход к ним 
не просто повышение технического 
уровня производства, а выход его на ка- 
чественно новый этап. И первый опыт, 
естественно, приобретает особую важ- 
ность. 

Объектом внедрения гибкой произ- 
водственной системы наши плановые 
органы сочли целесообразным избрать 
одно из предприятий автомобилестрое- 
ния. Это не случайно. Автомобильная 
промышленность всегда была стимуля- 
тором развития смежных отраслей — 
станкостроения, металлургии, химии, по- 
скольку автомобиль выпускается в мас- 
совых масштабах и к нему предъявля- 
ются высокие качественные требования. 

Выбор пал на автомобильный завод 
имени Ленинского комсомола по ряду 
причин. За почти полтора десятка лет, 
отделяющих нас от последней реконст- 
рукции предприятия, основное оборудо- 
вание морально и физически устарело. 
Чтобы поддержать его производитель- 
ность на необходимом уровне и обеспе- 
чить приемлемое качество деталей, тре- 
буются большие расходы, не отвечает 
современным требованиям степень ав- 
томатизации производства, значительны 
затраты труда рабочих. Кроме того, 
АЗЛК, расположенный в черте нашей 
столицы, не может рассчитывать на при- 
ток рабочей силы, на существенное рас- 
ширение площадей. Его производства не 
должны отрицательно влиять на эколо- 
гический баланс города. 

г Но самое важное обстоятельство — 

коллектив завода имеет давние тради- 
ции, он заинтересован в восстановлении 
доброй репутации своих машин и в силу 
этого морально готов осваивать новую 
для него, передовую технологию. Надо 
сказать, что это освоение, как любой 
первый шаг, сложно и трудно. В столи- 
це же рядом многочисленные НИИ, 
предприятия станкостроения, электро- 
ники, других отраслей, а когда партне- 
ры близко, с ними проще решать мало- 
изученные проблемы. 

Программа реконструкции АЗЛК для 
перевода его на гибкую производствен- 


ную систему требует немалых средств. 

В связи с этим мы, планируя реконструк- 
цию, прежде всего позаботились о ра- 
циональном распределении капиталовло- 
жений по годам, с тем чтобы а текущей 
пятилетке выполнить только те работы, 
которые позволили бы в 19В6 году на- 
чать серийный выпуск новой модели, а 
в будущей пятилетке — развить мощно- 
сти и освоить их. 

Есть еще одна деталь: параллельно с 
развитием основного производства, и 
даже опережая его, должна быть осу- 
ществлена коренная реконструкция вспо- 
могательных мощностей завода: станко- 
строительных, инструментальных, экспе- 
риментальных. 

В целях использования передового 
зарубежного опыта в разработке совре- 
менной технологии и организации про- 
изводства к сотрудничеству привлечены 
некоторые зарубежные предприятия, а 
частности французская государственная 
фирма «Рено». 

Объект нового производства — базо- 
вая модель «Москвич — 2141». Это маши- 
на отечественной конструкции, достаточ- 
но хорошо отвечающая условиям экс- 
плуатации в нашей стране, а также меж- 
дународным нормам и требованиям. 
«Москвич — 2141» станет основой для 
многочисленных модификаций, которые, 
благодаря богатым возможностям гиб- 
кой производственной системы, будут 
пбстоянно обновляться. 

Новый автомобиль по действующему 
в нашей стране типажу относится к тре- 
тьей группе малого класса, получающей 
все большее распространение а мире. 
Он занимает промежуточное положение 
между «Жигулями» и «Волгой». В соот- 
ветствии с современными тенденциями 
размеры салона будущей нашей маши- 
ны близки к «волговским», а масса при- 
мерно та же, что у «Москвича — 2140». 

Сегодня конструкция новой модели 
определена. Опытные образцы «Москви- 
ча — 2141» в конце 1982 года прошли 
государственные испытания, и автомо- 
биль рекомендован к серийному произ- 
водству. По вполне понятным причинам 
сообщать подробности устройства этой 
модели и ее данные пока преждевре- 
менно. Отмечу лишь, что она имеет 
передние ведущие колеса, продольно 
расположенный силовой агрегат, несу- 
щий пятиместный двухобъемиый куэов. 

Подробно познакомить с новой маши- 
ной всех интересующихся мы сможем 
не раньше, чем будет подготовлено ее 
серийное производство. А наступление 
этого события сейчас определяется тем- 
пами сооружения нового корпуса меха- 
носборочных цехов. 

Когда в 1969 — 1972 гг. шла реконст- 
рукция АЗЛК, то невдалеке от старой 
его территории вырос новый комплекс 
кузовного и сборочного производств, 
объединенных в общий главный корпус 
завода. На этой же площадке (мы на- 
зываем ее «площадка N2 2») уже соору- 
жен новый прессовый корпус, в котором 
ведется монтаж оборудования, и начато 
строительство нового корпуса механо- 
сборочных цехов. 



Монтируется автоматическая прессовая 
линия «Эрфурт» (ГДР) в строящемся прес- 
совом корпусе. 


В филиале АЗЛК в г. Кинешме мы на- 
метили построить большой корпус, где 
разместятся кузница и цех цветного ли- 
тья. Одновременно реконструируем еще 
один свой филиал — завод радиаторов 
в Лихославле. Старая территория АЗЛК 
а Москве будет использоваться в основ- 
ном для выпуска запасных частей к сни- 
маемым с производства моделям, а так- 
же для развития вспомогательных про- 
изводств. Нынешняя реконструкция за- 
вода означает сооружение и реконст- 
рукцию почти таких же по суммарной 
производственной площади корпусов, 
как выросшие в свое время на площад- 
ке № 2. 

Как идет выполнение этой программы? 
В прессовом корпусе, повторяю, уже 
монтируется новое современное обору- 
дование. Оно сделано на заводах ГДР, 
ЧССР, ПНР, а также на отечественных 
предприятиях. В будущем году нам 
предстоит ввести а эксплуатацию пуско- 
вой комплекс этого корпуса. 

Высокими темпами идет возведение 
механосборочного комплекса, где будут 
изготавливать и собирать узлы и под- 
вески колес и трансмиссии новой ма- 
шины. 

В основном корпусе кузовного и сбо- 
рочного производств мы совершим 
предусмотренную реконструкцией пере- 
планировку, проведем необходимые ра- 
боты в Кинешме и Лихославле с таким 
расчетом, чтобы в одиннадцатой пяти- 
летке освоить примерно половину об- 
щих капиталовложений. 

Переход на новую модель пройдет 
поэтапно, без остановки производства. 
В двенадцатой пятилетке предусмотрено 
постоянно наращивать производствен- 
ные мощности, осваивать широкий ас- 
сортимент моделей и модификаций раз- 
личного назначения. Постепенно плани- 
руется свернуть выпуск автомобилей се- 
мейства «2140» с одновременным нара- 
щиванием производства машин семейст- 
ва «2141» таким образом, чтобы к 1990 
году выйти на проектную мощность — 
160 тысяч автомобилей в год. 
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50 лет назад, 
16 апреля 
1934 года, 
постановлением 
ЦИК СССР 
было учреждено 
звание 

Героя Советского Союза 


УДОСТОЕН ПЕРВЫМ 

«Сегодня самолет под управлением летчи- 
ка Ляпидевского прилетел в лагерь Шмидта 
и благополучно вывез из него на Уэлен всех 
женщин и детей», сообщили газеты и 
радио в памятное утро 5 марта 1934 года. 
Так мы, слушатели курсов тренеров при 
московском институте физической культуры, 
впервые услышали фамилию человека, кото- 
рый впоследствии много сделал для разви- 
тия автомотоспорта в стране. А позже мне 
довелось и познакомиться с Анатолием Ва- 
сильевичем Ляпидевским. 

В то время имена пилотов-полярииков бы- 
ли окружены ореолом всенародной любви. 
И нам казалось, что человек, победивший ту- 
маны, пургу, неизмеримые пространства Арк- 
тики и капризы ледяного Чукотского моря, 
ставший первым Героем Советского Союза, 
не может думать ни о чем ином, кроме воз- 
душной стихии. Оказалось — можеті Так 
случилось, что то время было переломным в 
отношении к моторным видам спорта. Одним 
из первых Анатолий Васильевич понял и 
оценил их значение в подготовке водителей 
высшей квалификации, необходимых Красной 
Армии. С присущей ему страстностью высту- 
пил на страницах «Правды», а затем жур- 
нала «За рулем» с призывом развивать 
эти виды спорта, изменить взгляды на пути 
и методы подготовки спортсменов и спе- 
циалистов, связывая это с ссоренными забо- 
тами страны. 

При этом он сам активно помогал в 
организации соревнований, участвовал в их 
судействе. Наше знакомство, о котором я 
уже упомянула, состоялось 30 сентября 1937 
года. Анатолий Васильевич был главным судь- 
ей всесоюзных соревнований, я ~ одной из 
75 участников. Те соревнования сложились 
для меня удачно; на мотоцикле ИЖ — 7 
я установила три всесоюзных рекорда и полу- 
чила награду из рук Ляпидевского. 

Позже нас, группу тренеров, в которой 
были такие известные спортсмены, как Е. 
Грингаут, А. Новиков, Ю. Гофман, В. Жемарин, 
Л. Свиридова, направили работать в разные 
спортивные общества, и мы еще много раз 
встречались с Ляпидевским. 

Много лет спустя Анатолий Васильевич воз- 
главил новое движение — стал председате- 
лем Центрального клуба автомототуристов. 
И делу патриотического воспитания совет- 
ских людей, основанного на познании родной 
страны, он отдавался столь же самозабвенно. 

И. ВЛАДИМИРОВА, 
мастер сперта СССР, 
чпен президиума совета 
аетераиов автомотосперта 

г. Москва 

Послесловие редакции 

А. В. Ляпидевского мы знаем как кавалера 
Золотой Звезды N9 1. Вместе с ним, одним 
Указом высокого звания Героя были удо- 
стоены шесть его товарнщей-летчиков, уча- 
ствовавших в спасении челюскинцев. Когда 
же грянула война, за беспримерное муже- 
ство и отвагу, проявленные на ее фронтах, 
свыше 11,5 тысячи человек были награждены 
Золотой Звездой Героя. Оборонное Обще- 
ство ~ ДОСААФ СССР гордится тем, что 
среди тех, кто в разные годы много сил 
отдал патриотической работе, возглавлял 
ЦК ДОСААФ или участвовал в его деятель- 
ности, были трижды Герои Советского Сою- 
за А. Покрышкин и И. Кожедуб, дважды 
Герои Советского Союза Д. Лелюшенко, А. 
Шилин, Герои Советского Союза А. Гетман, 
Н. Попова, Л. Тихмянов, недавно ушедшая 
из жизни М. Чечнева, многие другие. 



Советскому автомобилестроению — 60 лет 


КОНСТРУКТОР ПЕРВЫХ лмо 


Мы уже давно привыкли к разделению 
трудл в инженерном деле. Проектирование 
автомобиля, раегчеты деталей на прочность 
или износ, исшатання, разработка техноло- 
гии, создание оснастки — за всем этим 
разные группы специалистов. И в то же 
время ияжогда не станут анахронизмом 
настоящие инженеры широкого профиля. 
Леонардо да Винчи всегда желанны в любой 
отрасли. 

Когда началась первая мировая война, 
для русской армнн у частных владельцев 
были реквнаврованы тысячи автомобилей. 
Кроме того, десятки тысяч машян прншяось 
ввезтя для военных нужд из Франции, Ан- 
глии, США, Италии. Как ремоятнровать этк 
экнпажк трехсот пятнадцатн марок, как нх 
эксплуатнровать, как обеспечивать запчастя- 
ми? Решить эти вопросы могли только спе- 
циалисты-универсалы, которых пришлось 
срочно искать среди малочисленных знато- 
ков автомобильного дела. 

Одним нз них был Евгений Иванович 
Важннскнн. Окончив кневекяй политехни- 
ческий, он, скорее всего, к не помышлял о 
военвон карьере, но начавшаяся война 
заставила молодого человека сменить в 
1915 году инженерскую фуражку на офи- 
церскую. 

Малограмотные армейские водители вы- 
плавляли подшипники, бездарные интендан- 
ты завозили шины для «реяо* туда, где была 
один пятитонные «паккарды», механики 
даже не всегда умели пользоваться штангеи- 
цнркулем. В таких условиях Важнневому 
пришлось постигать тонксютв автомобиль- 
ного дели. В 1916 году после тяжелого 
ранения он стал инвалидом. С 1917 года 
Важнискнй — начальник авторемонтных 
мастерских в Симферополе, через его руки 
проходят сотня машян: нужно отлить 
поршень, нарезать зубчатку для коробкн 
скоростей, придумать, чем заиеянть на 
«Остние* разбитый осколком рулевой ме- 
хвяяэм. Он научился держать в голове 
массу сведений по констрэгкцнн узлов, 
размерам деталей, нх материалам, быстро 
ориентировался в том, с какой модели 
нужная деталь может подойти без пере- 
делки, а какая — с минимальной обработ- 
кой. Авторемонтная мастерская стала для 
него высшей школой практического инженер- 
ного искусства. 

Многие бывшие офицеры после революции 
покинули родину. Евгений Иванович с дру- 
гими остался вереи Рсюсня. 

Из Симферополя Важянскнй попал в Моск- 
ву. Его припали коиструктором в техниче- 
ский отдел завода АМО, который тогда 
ремонтировал автомобили. Здесь Евгений 
Иванович почувствовал себя нак рыба в 
воде. На АМО шла подготовка к выпуску 
грузовиков модели «Ф15*. Надо было пере- 
работать и уточнить «фнатовскне» чертежи, 
очень вебрежво сделанные, с многими 
размерами без допусков. Допуски, их иазва- 
чение, классы точности для многих специа- 
лнетов наших заводов тогда казались почти 
червой магией. Важнискнй самостоятельно 
разработал систему посадок для АМО — Ф15. 
Потом пришлось заниматься нивентарнза- 
цней я аттестацней всех имевшихся на заводе 
технологических приспособлений и кондук- 
торов. И еще — спроектировать снабженный 
упругой муфтой вал, соединяющий сцепле- 
ние с коробкой передач, разработать самые 
разные пряспособлеяня для обработки дета- 
лей. 

В 1927 году Важннского назначили на 
должность главного констрзгхтора. Еще 
студентом, проходя по Фувдукдеевской улн- 
це, он засматрявался на витрины автомо- 
бильного магазина А. И. Гомберга — «Форд 
и Уайт». Сколько машнн этих марок, нзу- 
вечетных, ржавых, полуразобранных^ по- 
встречал он в симферопольских мастерских 
и на АМ01 И вот теперь он главный 
конструктор — пора повернуться от ремонта 


( 




ВАЖИ некий 
Е. И. 

(1889 — 

1938 гг.) 



ііЪ 

Один нз главных конструкторов со- 
ветских автомобильных заводов в пред- 
военныя период. Принимал активное 
участие в проектировании и доводке 
автомобилей АМО — Ф15, ЗИС— 3, ЗИС — 
6, ЗИС — 101. Главный конструктор 
завода АМО (позже ЗИС) г 1927 по 
1938 гг. 


и созданию иовой техника. Но черед до 
нее дойдет нескоро. Прежде чем 'поечветян- 
вится вроехтнроввть современный ЗИС — 101, 
нужно «облагородить» нарядно устаревший 
АМО — Ф15. На этом этане предел мечта- 
ний — усиленный задний моет, одна нз 
стуненей модерннзацнн первой модели АМО. 

Кончились 20-е годы. Для ніряімщ 
советского лвтоиобилестроення иачался ие- 
рнод реконструкции: новый завел для иевей 
машины. Вместе с совреме 
оборудованием за рубеже 
ны чертежи и технология VI ізми гру- 
зовика «Аутокар». Пока 
новых цехов, его иод меркой АМО — 2 і 
ян на нмиортиых деталей. Но • 
оказался не совсем удобвым в і 
И Важняскому ирнжлвсь взят 
нужную, хотн и новндвую рвбвту — 1 
всех размеров на дюймов в нжлляювтры. 
И внести в заморскую кенгтрув щам уеаоер- 
шенствовання, нродн 
сплуятацнн автомобнлей в : 

Так родился АМО — Ж, віівігв 
начали в о к т я б р е 1931 года. 

Позднее иод рукевод 
были пересмотрены в е чін все узлы АМО— 3. 
Машннл расиолагалл доствтоѵым аонвсаю 
прочности, чтобы возить ■* ХД, л 9 темы 
груза. Поэтому у 
коробку передач н і 

непрактичный а те врешл 
привод нереднжх 
перешли нл редшзтор 
модерннэнров 
платформу, 

ввели множество других, 

Же 

широкой ниже 
заурядный н вд 
АМО— 3 был 
грузовик ЗИС — 5, не 
водства три десятка лет. 

О Евгеннл Ив 
все, кому довелось с 
Н. 

завода: «Кв 
требовательный в < 
отдавался работе. Цеммын тѣ 
была оперативность в решемнн 
ствеяных вопросов, в ■ те гмпі і 
вались нервые 
таких вопросов 

Сегодня, отдавая длнь 
создавал новую отрог и 
индустрии, мы И01ЫВОДІ в 
ров первых советскнх 
Ивановича Важннсхего. 

С МАРЬИН 
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МАЗам -ВЫСШУЮ КАТЕГОРИЮ 
КАЧЕСТВА 

Государстиенная комиссия пріісі*оила 
Знак качестиа сериГімым моделям мин- 
ского аіітозаііода. Седельные тягачи 
МАЗ — 5429. МАЗ— 5430. МАЗ — 504В («За 
рѵлем». 1983. 5). полуприцепы МАЗ— 

9397. МАЗ— 939ѴІ. шасси прицепа МАЗ— 
8925 аттестопаны на высшую категорию 
качества попторно. Впервые .удостоены 
ее недавно освоенные седельные тягачи 
МАЗ— 6422 («За рулем». 1979. № 4) и 
МАЗ— 5432 («За рулем». 1982. ЛА 9). а так- 
;ке полуприцеп-контейнерооол МАЗ— 
9389. прицепы МАЗ— 8111 и МАЗ— 8114 
к легковым автомобилям. 

Повышая качество и надежность ма- 
шин. выпускае.мых уже в течение ряда 
лет. завод постепенно наращивает про- 
изводство грузовиков нового семейства. 
Их отличают более высокая производи- 
тельность н экономичность, современный 
внешний вид. удобство управления и об- 
служивания. 


■«Ч» 



Седельный тягач МАЗ— 6422 с полупри- 
цепом МАЗ— 9398. 

Фото А. Елисеева 

«ННТЕГРАЛЫ» 

С МАРКОЙ «САЛЫЮ» 

Почти діза десятилетия таллинское 
предприятие «Сально» ііыпускает шлеміи 
для мотоциклистов, постоянно обновляя 
их ассортимент» Сегодня п его прои«'<ііОД< 
стиенной п|>ограмме два шлема. 

Одна модель — традиционной конст- 
рукции. Она на.зывается МА.55.12. ее ро.'з< 
ничная цена — 15 рублей 50 копеек. По- 
следняя модель — МБ.60.22 относится к 
популярному ныне типу «Интеграл». Ку- 
пол этого шлема и про;ірачное. откиды- 
вающееся наверх '.'іабрало — и»*і уда|>о 
прочного поликарбоната. И:«нутри — 
слой эластичного пенополистирола, по- 
глощающего толчки и вибрации. Масса 
«Интеграла* — 1200 г. цена — 62 рубля. 

Специалисты «Салыю» уже со.здали 
образцы более совершенной разноііндно- 
сти «Интеграла» — с вентиляцией и 
многопо.іицноннііім фиксатором положе- 
ния .'шбра.іа. 


СТЕКЛО РЯ АВТОМОБИЛЯ 

Интересные новинки, освоенные или 
подготовленные к выпуску нашей про- 
мышленностью. демонстрировались на 
выставке «Стекло-НЗ», проходившей на 
ВДНХ СССР. Среди них теплопоглощаю- 
щие стекла для легковых автомобилей 
ВАЗ— 2107 и перспективной модели 
ВАЗ— 2108: трехслойные безопасные — 
лобовые, закаленные — для боковых и 
задних окон. Стекла голубоватого цвета 
обеспечивают 40-процеитное поглощение 
тепловой энергии, что значительно об- 
легчает длительные пое.ідки в летнее 
время. Другое достоинство новых сте- 
кол — уменьшенная толщина (в частно* 



На выставке «Стенло<8Э». 

Фото В» Князева 


сти. боковых — с 5 до 4 мм). Пі>н боль- 
іиой площади остекления это дает замет- 
ное снижение их массы. Боковые стекла 
для ВАЗ — 2106 выполнены гнутыми (ра- 
диус кривизны — 1400 мм). Они гора.здо 
лучше вписываются в соіі|>еменную фор- 
му кузова и. кроме того, позволяют сде- 
лать двери более тонкими, что несколь- 
ко увеличивает ширину салона на уров- 
не плеч пассажиров. На выставке демон- 
стрировались как отдельніие детали, так 
II автомобиль ВАЗ— 2107 с новыми теп- 
лологлощающнми стеклами. Другие экс- 
понаты — «задние стекла с ейликатно- 
се|>ебряными элементами для электро- 
обогрева. матированные стекла для сани- 
тарных автобусов РАФ. .зеркала заднего 
вида с алюминневым отражающим сло- 
ем. Для тракторов чебоксарского завода, 
работающих на Севере, предназначены 
специальные пакеты из двух листов 
стекла, соединенных металлической рам- 
кой. Расстояние между ними от 9 до 
16 мм. Воздух, заключенный в пакете, 
осушается гранулированным влагопогло- 
тителем. Помимо улучшенной теплоизо- 
ляции. стеклопакеты существенно сни- 
жают уровень шума в кабине. Новые 
качества н возможности экспонировав- 
шихся стекол убеждают, что они играют 
все более заметную роль и в улучшении 
внешнего вида автомобилей, и в повы- 
шении их комфортабельности и безопас- 
ности 


«РИГА-20Ю» 





Рііжскніі мотозавод «Саркана Эвнііг- 
зне» в течение ряда лет выпускает крос- 
совые машины класса 50 см’ для т|>ени 
ровок и соревнований подростков 12 — 
1Ѳ .зет. На них проводится немило спор- 
тнвных встреч, в том числе первенство 
СССР среди ДЮСТШ. С этого года пред- 
приятие приступает к піюизводстпу но 
вого кроссового мокнкн «Рига— 20Ю». 
Эта спортивная машина >нифнци|ю 
вина по ряду УЗЛОВ с дорожным мокн- 
ком РМЗ— 2.122-01 («Рига— 22»). У нее 
отличающиеся от соответствующих >з- 
.зов до)>ожной модели рама, глушитель, 
гидравлическая передняя вилка и амор 
тнзаторы. переднее колесо увеличенного 
диаметра и ножное ле|>екліочение пере 
дач. 

Л. ПОПОВА, 
инженер 

г. Рига 



МУЗЕЙ НА СТОЛЕ 


с целым этапом развития автомобиль- 
ной и бронетанковой техники можно бы- 
ло ознакомиться на выставке, проведен-- 
ной московской областной федерацией 
историко-технического стендового моде- 
ли.змв. 

Модели-копии, выполненные в разном 
масштабе, с большой степенью точности 
воспроизводят образцы отечественной и 
.зарубежной техники. Особый инте|>ес 
вызвала тематическая коллекция ленин 
градца Вячеслава Смирнова, в которую 
входил тр.ужеиик фронтовых дорог ав- 
томобиль ЗИС— 5. Этой коллекции и бы- 
ло присуждено первое место. 

Федерация занимается военно-патрио- 
тическим воспитанием молодежи, исто- 
рией советской техники и ее пропаган- 
дой. развитием технического творчества. 
Она ведет свою работу на базе москов 
ского областного спортивно-технического 
клуба модели-зма ДОСААФ (143952. Мос- 
ковская область, г. Реутов-5, ул. Котов- 
ского. И). 


СКОРО ПРЕМЬЕРА 

в начале сентября в ок|>естностях Кау- 
наса пройдут первые всесоюзные сорев- 
нования на специальных кроссовых ав- 
томобилях багги нового к.часса — 12-го. 
Эти машины можно целиком построить 
из агрегатов, у.злов и деталей отработав- 
ших свое грузовиков ГАЗ— 51 и ГАЗ— 52. 
имеющихся в автохозяйствах, гаражах 
колхозов, автомотоклубах ДОСААФ. 

Утверждены дополнительные техниче- 
ские требования, которыми след.ѵет р.ѵ- 
ководствоваться при создании багги та- 
кого типа. В частности, можно исполь- 
зовать только ходовую часть грузовиков 
указанных моделей с сохранением ко- 
лесной базы. Разрешается применение 
любых автомоби.пьных шин. в том числе 
арочных. Для каркаса бе.эопасности ис- 
пользуются стальные бесшовные трубы 
диаметіюм 57 мм с толщиной стенок 
3 мм. Сиденье должно быть анатомиче- 
ского типа с подголовником (от легко- 
ных автомобилей и-пн от МАЗа. КамАЗа). 
Обязательны ремни бе.зопасностн и два 
.ѵглекислотных огнет.ѵшителн. Нельзя из- 
менять точки крепления рессор. 

Багги 12-го класса помогут вовлечь в 
■івтоспорт водителей гру-ловиков. 

В. ЕГОРОВ, 
мастер спорта 
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в ПУТЕШЕСТВИИ НЕТ МЕЛОЧЕЙ 


Десять советов • 
женщинам-автомобилистам 

Отпуск у нас один в году, и прове- 
сти его хочется так, чтобы хозяйствен- 
ные заботы не заслонили многообраз- 
ных впечатлений автомобильного путе- 
шествия. Мы уже привыкли: бытовые 
хлопоты ложатся в основном на пле- 
чи женщин, даже если у них инженер- 
ные дипломы и ученые степени. И тем 
не менее мы не променяем отпуск на 
колесах на путевку в дом отдыха с на- 
илучшей репутацией. 

Помнится, две наши семьи впервые 
договорились о совместной поездке. 
Каждая в отдельности считала себя 
бывалыми путешественниками, и то, 
что брать с собой, казалось нам оче- 
видным. Но на первой же стоянке вы- 
яснилось, что у нас два стола, две на- 
дувные лодки, четыре сковороды, че- 
тыре большие кастрюли и два волей- 
больных мяча. Так мы поняли, что пу- 
тевой коллектив начинается с общего 
списка вещей. 

Но реальные вещи, подобранные по 
самому лучшему списку, сами не ля- 
гут в машины так, как хотелось бы. 

Ценность любой вещи повышается, 
если она под рукой. Чистую одежду и 
белье упаковываем в небольшой чемо- 
дан; спортивную и теплую одежду — 
в рюкзак, который держим в салоне: 
ведь всегда погода может измениться, 
вечером похолодает, а рыться в темно- 
те в поисках свитера или куртки не 
очень приятно, особенно под дождем. 

Есть у нас «дежурная сумка». В ней 
минумум продуктов для общего оче- 
редного «перекуса» в дороге, кемпинге 
или гостинице, кружки, миски, соль, 
сахар, фрукты, полотенце для посуды, 
спички и прочая кухонная мелочь. 

Продукты, предназначенные для рас- 
ходования на длительной стоянке, рас- 
полагаются у нас в багажнике в спе- 
циальном оргалитовом ящике с отсе- 
ками. В одном отсеке — вся бакалея, 
часть консервов, банка со сливочным 
маслом, залитым соленой водой, в дру- 
гом — овощи. На обратном пути этот 
ящик заполняется дарами природы из 
леса или с базара. 

В одну из наших первых поездок мы, 
как водится, запас.тись бакалейными 
продуктами и прямо в магазинной бу- 
мажной упаковке, а не в полиэтилено- 
вых пакетах положили их в картонную 
коробку. Только почему это наши муж- 
чины стали кривиться, попробовав, ка- 
залось бы, такую вкусную лапшу с 
мясом? Оказывается, кроме съедобных 
продуктов в ней находился... бензин, 
хотя и в ничтожном, но достаточном 
количестве, чтобы свести на нет все 
наши кулинарные старания. Бензином 
пахло все: чай, сахар, печенье, крупа 
и даже соль. Теперь мы знаем, что ку- 
линарное искусство бессильно против 
бензина. 

Но не только бензина следует опа- 
саться, а всего, что хранится в замкну- 



тых емкостях, например моторного и 
подсолнечного масла, варенья и даже 
чистой воды. В поездку на север мы 
запаслись аэрозольными баллончиками 
с «Тайгой» — жидкостью от комаров. 
Эффект от этого средства проявился со- 
всем не так, как хотелось бы: один из 
баллончиков случайно излил свое со- 
держимое на располагавшийся рядом 
чемодан и начисто растворил его кры- 
шку. «Тайга» оказалась опаснее кома- 
ров. Но виноваты в этом мы были са- 
ми, предоставив баллончику свободно 
перемещаться по багажнику. 

Неоднократно у нас вылетали проб- 
ки из бутылок с квасом, который, как 
струя из огнетушителя, обильно покры- 
вал рыжей пеной чистые брюки и вы- 
стиранные чехлы сидений. Эти уроки 
не прошли даром. Чтобы бутылки не 
катались по салону, мы установили в 
нем «ПИЮ» — секцию из тарного пласт- 
массового ящика для бутылок. В «За- 
порожце», например, эта секция кре- 
пится перед рычагом переключения 
передач. Это очень удобно. 

Всякое перемещение бьющихся пред- 
метов мы стараемся исключить, а по- 
лиэтиленовые пакеты — хорошая стра- 
ховка от распространения содержимо- 
го различных сосудов. Кстати, не ме- 
шает ограничить перемещение по са- 
лону и других вещей. Хорошую служ- 
бу здесь могут сослужить резиновый 
жгут или задние ремни безопасности. 
Раньше в наших поездках сидящий на 
заднем сиденье большую часть своего 
времени тратил на борьбу с валивши- 
мися на него рюкзаками, пакетами, 
свернутыми матрацами и т. д. Теперь 
все эти пожитки, усмиренные, спокой- 
но едут, пристегнутые ремнем. Так что 
ремни помогают не только при аварии. 

Укладывать вещи на стоянках мы 
предпочитаем сами. Если в это дело 
вмешиваются мужчины, то при оче- 
редном привале начинается: «где моя 
майка?», «никто не видел мыльницу?», 
«у кого ножницы?» и т. д. Словом, и в 
маленькой машине можно устроить 
большой беспорядок. Кроме того, поте- 
ря вещи — это не всегда ее пропажа, 
но всегда — потеря времени. 

Да и бесследные пропажи при бес- 
порядке случаются чаще. На одной из 
стоянок мы долго и безрезультатно об- 
шаривали окрестность в поисках сапо- 
га. Один сапог — не пара, что толку 
его возить, и мы. ничтоже сумняшеся, 
поставили его на пенек, сфотографиро- 
вали на память и уехали. Потерянный 
сапог нашелся, когда расстояние до 
«го собрата измерялось доброй сотней, 
километров. Оказывается, кто-то из 
экипажа затолкал его в дальний угол 
багажника. Поскольку в тех краях са- 
поги — предмет первой необходимо- 
сти, в оставшихся сапогах пришлось 
ходить по очереди, так как купить дру- 
гие не удалось. Мораль первая: проще 
найти у себя, чем в магазине. Мораль 
вторая: выброшенная вещь может вско- 
ре потребоваться. 

И еще одна потеря обернулась для 
нас приобретением опыта. Уронили 
термос. Колба — вдребезги, а краси- 
вую металлическую оболочку выкиды- 
вать жалко. Неожиданно она оказалась 
удобным мусоросборником — не надо 
стало ходить с каждым огрызком к вы- 


рытой для мусора яме. Теперь мы всег- 
да устраиваем какой-нибудь времен- 
ный мусоросборник. 

Еда в пути — дело серьезное. Голод- 
ный водитель — источник повышенной 
опасности. При этом готовка должна 
быть своевременной и отнимать как 
можно меньше времени. 

Эта бензиновая плита нам понрави- 
лась сразу, и мы купили ее перед оче- 
рёдной поездкой. Первый раз наши 
мужчины что-то долго возились с ней, 
и в конце концов дело наладилось, 
правда, каждый раз мы просили кого- 
нибудь из них разжечь плиту. Однаж- 
ды весь мужской состав рано утром 
ушел на рыбалку. Время шло к обеду, 
и пора было приступать к его приго- 
товлению. Но тщетно мы пытались из- 
влечь из плиты необходимое тепло: 
она то горела смрадным, коптящим 
пламенем, то гасла. Вернувшиеся, го- 
лодные мужчины застали нас таких же 
раздраженных у холодного очага. Этот 
случай показал, что бытовой техникой 
должны овладеть все. 

Самые лучшие часы для езды — ут- 
ренние: солнце ласковое, машин мало. 
При полуденном солнце приятнее ку- 
паться или отдыхать в тени, чем жа- 
риться на раскаленном шоссе. Поэто- 
му при ночевках в пути мы все соби- 
раем и готовим с вечера, а утром — 
встали, умылись, наскоро перекусили 
и поехали! 

Солнце клонится к горизонту, пора 
искать место для ночевки. Это иногда 
непросто: километр пробегает за ки- 
лометром. а стать негде. Наконец вот 
оно, удобное местечко на опушке, в 
стороне от дороги. Сейчас сварим суп, 
кашу, вскипятим чай! Но„. наш бочо- 
нок с водой оказывается пуст, а колон- 
ки или хотя бы ручья поблизости нет. 
Запас воды нужен при путешествии 
не только по пустыне. 

Ночью будто бы кто-то чавкал вбли- 
зи палатки. Утром увидели, что остав- 
ленные на земле в закрытой кастрюле 
котлеты съедены, а в другой кастрюле 
манная каша обильно сдобрена мура- 
вьями. С тех пор всю еду на стоянках 
мы держим на верхнем багаяишке. Не 
создавайте ненужного для 

братьев наших меньших. 

Однажды маневрнровавне на пароме 
закончилось поломкой выхловмой тру- 
бы. Пока мужчины сокрувшлнсь и 
перебирали возможные технжческне ва- 
рианты ремонта, мы прмготовмлн обед, 
и это оказалось выходом вз воложе- 
інія: освободившаяся комеервная бан- 
ка стала как раз тем матеряалом, 
из которого было просто сделать сое- 
динительный бандаж. Как видно, хоро- 
ший обед помогает выйти нз трудного 
положения. 

И последнее, только жевацянам. по 
секрету. Не раз говорилось я пмсалось. 
что мужчин надо беречь. А они — на- 
род беспокойный. Соберутся в стороне 
одни, ц глядишь — узае чем-то отра- 
вились на долгие часы. Поэтому в пу- 
тешествии не оставляйте мужчин без 
присмотра, старайтесь занять их де- 
лом. 

Л. ЛЮБАВИНА. 

Н. ЕРМОЛАЕВА, 
автотурясты 
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Кто 

хозяин 

у 

ТОСОЛа? 


Вопрос, вынесенный в заголовок, надо тол- 
ковать в широком смысле, не в том, у кого 
он есть, тот, значит, и хозяин. Иначе хозяином 
можно было бы назвать и автолюбителя, 
кому, конечно, удалось завладеть им, пусть 
и помаявшись по магазинам. Если сказать 
еще несколько слов об автолюбителе, то надо 
отметить, что он, заполучив вожделенные 
10 литров этого антифриза, тут же спешит... 
избавиться от них. Нет, он не сбывает ТОСОЛ 
первому встречному. Автолюбитель, как это 
предписывает ему инструкция по эксплуата- 
ции машины, сливает из двигателя старый ан- 
тифриз и заливает только что купленный. 
С периодичностью в два года или через 60 ты- 
сяч километров пробега. То есть так дела- 
лось бы по замыслу химиков и автомобиле- 
строителей, не окажись антифриз в разряде 
дефицитных товаров. 

Вот в том, откуда возник дефицит, мы и 
хотим разобраться. Но вначале уточним поня- 
тия. ТОСОЛ — это самая совершенная марка 
антифриза, рекомендованная всеми автоза- 
водами для своих машин. По-прежнему про- 
мышленность выпускает и старые, более 
простые по составу антифризы марок «40» и 
«65», но их производство невелико. 

Прежде чем решиться приклеить ТОСОЛу 
ярлык дефицита ~ может быть дело не в 
проблемах производства, а всего лишь 
в издержках распределения его? •>- мы пере- 
говорили с теми, кто причастен к снабжению 
автомобилистов необходимыми эксплуатаци- 
онными материалами. Начали с ВАЗа. Как- 
никак, а именно первый миллион «жигулей» 
десять лет назад всерьез заставил говорить о 
проблемах обслуживания и снабжения стре- 
мительно растущего парка индивидуальных 
автомобилей. 

Официальный ответ «АвтоВАЭтехобслужи- 
вания», подписанный начальником отдела 
материально - технического снабжения 

Н. В. Кладко, нас, мягко говоря, озадачил. 
Самая мощная в стране служба фирменного 
сервиса в течение последних нескольких лет 
недополучает весьма заметную часть от 
заявленного количества ТОСОЛа. Не лучше 
обстоят дела и в республиканских системах 
«Автотехобслуживания». 

Беседуя с нами, начальник отдела солей в 
главном управлении по снабжению и сбыту 
химической и резинотехнической продукции 
Госснаба СССР А. А. Цыпленкова сказала, 
что химическая промышленность из-за остро- 
го дефицита основного компонента ТОСОЛа — 
этиленгликоля не в состоянии полностью 
удовлетворить спрос автомобилистов на анти- 
фриз, хотя мощности по его производству 



используются далеко не на сто процентов. 
Однако в нынешнем году дела пойдут лучше. 
Промышленность полностью удовлетворит 
заявки Минторга СССР на антифризы марок 
«40» и «65», а ТОСОЛа А-40 торговля вместо 
заявленных 9500 тонн получит 10 650. 

Были издержки и в распределении анти- 
фриза по регионам. Например, в 1983 году 
Г лавсевероторг Министерства торговли 
РСФСР не выделил Магадану ни одного литра 
ТОСОЛа. Но и в этом году магазины далекого 
северного района получат лишь 8 тонн. 

Отвлечемся немного от тех трудностей, 
с которыми не только на Крайнем Севере 
приобретают ТОСОЛ, и поинтересуемся куда 
же сливают старый. 

Любой автомобилист или работник авто- 
сервиса ответит с ходу: за забор у гаража, 
в канаву, да мало ли еще мест. На этот счет, 
кстати, ни в одной инструкции, даже для долж- 
ностных лиц автосервиса, никаких указаний 
нет. А жальі 

Не будем здесь вычислять количество 
антифриза, выбрасываемого ежегодно из 
двигателей грузовиков. Думаем, что хорошая 
река из него получится. Посмотрим на ее 
приток, который вытекает из моторов личных 
машин. Пусть не каждый, а только десятый из 
10 миллионов их владельцев выльет на землю 
или в канализацию 10 литров старого антифри- 
за. Полноводный получится приток и с целым 
букетом примечательных качеств. Во-первых, 
незамерзающий, а во-вторых, отравляющий. 

Составители заводских инструкций по эк- 
сплуатации не забывают предупредить вла- 
дельца машины: основа любого антифриза 
этиленгликоль ~ яд, и, заливая его в радиатор, 
надо проявлять осторожность, иначе он испор- 
тит краску на автомобиле. Но разве не следует 
предупредить всех автомобилистов, что выли- 
ваемые на землю миллионы литров токсич- 
ной жидкости оставляют на ней более глубо- 
кий след, чем на краске собственного авто- 
мобиля? 

Увы, влияние огромного количества этилен- 
гликоля с такими же токсичными присадками, 
постоянно выливающегося из моторов на зем- 
лю и в сточные воды, пока, видимо, не оза- 
дачило всерьез ни Госкомгидромет, на кото- 
рый возложен контроль за состоянием окру- 
жающей среды, ни Министерство водного 
хозяйства, инспектирующее сточные воды, 
ни Минздрав СССР с его управлением комму- 
нальной гигиены, ни аналогичную службу 
Минздрава РСФСР. А вопрос стоит того, чтобы 
им всерьез заинтересоваться и со стороны 
экологической, и со стороны экономической. 
Вспомним в этой связи, что на декабрьском 
(1983 г.) Пленуме ЦК КПСС по этому поводу 
указывалось: современные масштабы и темпы 
развития производительных сил требуют 
изменения отношения к вопросам, связанным 
с охраной окружающей среды и рациональным 
использованием природных ресурсов. Это 
задача большой экономической и социаль- 
ной значимости. Ведь речь, по существу, идет 
о здоровье людей и о бережном, хозяйском 
подходе к национальному богатству страны. 
Более того, это вопросы и будущего. От их 
решения зависят условия, в которых будут 
жить последующие поколения. Все сказанное 
относится и к проблеме производства, распре- 
деления, потребления и, увы, уничтожения 
антифризов. 

Известно, что основные компоненты 
ТОСОЛа и других антифризов — этиленгли- 
коль, дистиллированная вода и комплекс 
присадок. За некоторый условно принятый 
срок службы или пробег антифриз в двигателе 
стареет. С этиленгликолем не происходит ни- 
чего, но срабатываются присадки, появляется 
мутная взвесь растворенной накипи, испаря- 
ется часть воды (температура кипения эти- 
ленгликоля 197,6^ С), а при доливке ее «на 
глазок» изменяется плотность антифриза, и 
все это служит основанием для замены его. 
А по сути безвозвратно выбрасываются мил- 
лионы литров самого дорогостоящего в 
антифризе компонента этиленгликоля. 

Из беседы в Госснабе и Министерстве хи- 
мической промышленности СССР мы поняли, 
что дефицит именно этой составляющей сдер- 
живает производство ТОСОЛа в потребном 
автомобилистам количестве. Но, если не 


перекрыть кран, через который этиленгли- 
коль течет в землю, возможно ли будет при 
стремительно растущем парке автомобилей 
решить проблему его дефицита? Даже не- 
специалист в подобной ситуации поинтере- 
суется: нельзя ли отделить этиленгликоль 
от остальных компонентов и вновь пустить в 
дело? Зарубежный опыт подтверждает воз- 
можность регенерации этиленгликоля. И отв)- 
чественные специалисты считают, что в прин- 
ципе технических проблем здесь нет. Надо 
только ввести систему сбора и переработки 
сырья, то есть отработавшего свое антифризе 
Но пока, видимо, до этого не доходят руки 
ни у Минхимпрома, связанного с производ- 
ством, ни у Госснаба, ведающего распределе- 
нием, ни в системе «Автотехобслуживания», 
прежде всего заинтересованной в удовлет- 
ворении спроса на ТОСОЛ. Справедливости 
ради надо отметить усилия, прилагаемые 
лабораторией ПТБ «Союзбытхима» при ВАЗе, 
чтобы организовать хотя бы в своей Куйбышев- 
ской области сбор старого ТОСОЛа и попы- 
таться разработать методику выделения из 
него этиленгликоля на небольшой опытной 
установке. В масштабах же страны эта един- 
ственная ласточка, наверное, весны не сдела- 
ет. Пока к проблеме не повернется лицом 
Министерство химической промышленности, 
дело будет продвигаться медленно. 

Зададимся еще одним вопросом. А сущест- 
вует ли действительная необходимость сливать 
ТОСОЛ из мотора через предписанные ему 
сроки? Признаемся, автор этих строк на своем 
автомобиле проездил 90 тысяч километров и 
10 лет без замены антифриза — не смог 
заставить себя при нормальной плотности 
и цвете ТОСОЛа потратить время и энергию 
на поиски свежей порции. Да и специалисты 
того же «Союзбытхима», как нам известно, 
с прошлого года исследуют физико-химиче- 
ские закономерности функциональной эф- 
фективности (попросту работоспособности) 
автомобильных антифризов, чтобы в итоге 
разработать методы оценки и пути повышения 
долговечности этих жидкостей. По плану 
работа должна завершиться в 1986 году, 
после чего автосервис получит рекомендации, 
как определять состояние антифриза и чем 
возвращать ему первоначальные свойства. 
Но ведь эти «как» и «чем» потребуют, 
наверное, оборудования для анализа и кон- 
кретных препаратов для добавки к антифризу. 
А это еще время, и немалое. 

Заглянув в заводские инструкции по эк- 
сплуатации отечественных легковых автомо- 
билей, можно разыскать такую запись: «при 
отсутствии специальной охлаждающей жид- 
кости ТОСОЛ А-40 допускается при темпе- 
ратуре окружающего воздуха выше 0* С при- 
менять чистую воду». Стало быть, и проблемы 
как не бывало? Часть года так проездить 
можно, а зимой? Морозы, как известно, 
у нас не редкость. Есть места, где они трещат 
по девять месяцев в году. Моторы же совре- 
менных легковых автомобилей не приспособ- 
лены для эксплуатации с водой — нет сливных 
краников и конструкция системы охлаждения 
не позволяет при морозе заливать в нее 
воду. 

Итак, круг замкнулся. Дабы правильно 
эксплуатировать автомобиль, завод рекомен- 
дует своевременно заменять старый антифриз 
новым. А какой антифриз считать старым, 
мы узнаем только в 1986 году, когда закон- 
чится исследовательская работа, посвященная 
этой теме. Но и тогда ТОСОЛ останется 
дефицитным товаром из-за отсутствия эти- 
ленгликоля, который стараниями миллионов 
автомобилистов еще долго будет пополнять 
реки и озера. 

Во многих ведомствах побывали мы, чтобы 
получить ответ на вопрос, поставленный в 
заголовке. Узнали, что у антифриза есть 
много временных владельцев, но нет, пожа- 
луй, только одного постоянного и рачитель- 
ного хозяина, который следил бы и за 
его производством, и за утилизацией, и за 
регенерацией и отвечал бы за полное удов- 
летворение спроса на этот продукт. В этом 
на сегодня, очевидно, суть проблемы. 

Н. РАЗИНЧЕВ, 
редактор отдела зксплуатацнн н сервиса 
«За рулем» 
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«Ралли» — дословно в переводе с 
английского означает собрание, слет, 
сбор. Вначале зти встречи не имели яр- 
ко выраженной спортивной окраски и 
представляли собой клубный сбор вла- 
дельцев автомобилей или автопробеги. 
Прообразом зтого ставшего ныне та- 
ким популярным вида автоспорта счиг 
тают состязания, состоявшиеся в 1694 
году во Франции. Инициатором их вы- 
ступила газета «ПТИ журналъ», которая 
предложила водителям новых колесных 
средств передвижения совершить про- 
бег по, замкнутому маршруту Париж — 
Руан — Париж протяженностью около 
130 километров. Идеей заинтересова- 
лись и изготовители автомобилей, уви- 
дев возможность продемонстрировать 
качество выпускаемой продукции, по- 
скольку главным в конкурсе был не 
спортивный результат, а оценка конст- 
рукции, ее безопасности и экономично- 
сти. 

Более ста автомобилистов пожелали 
участвовать в состязании на машинах с 
разными моторами — бензиновыми, 
электрическими, работающими на сжа- 
том воздухе и другими. Однако на старт 
вышло лишь 27. Организаторы поначалу 
предложили выдерживать на дистанции 
среднюю скорость 16 — 17 км/ч, но су- 
дейская коллегия снизила норматив до 
12,5 км ч. Высшую оценку получили ав- 
томобили «Панар Левассор» и «Пежо» 
с бензиновыми двигателями. 

Знаменательным а истории ралли был 
1905 год. Тогда немецкий профессор Гу- 
берт фон Г еркомер учредил для состя- 
зания, проходившего по маршруту Мюн- 
хен — Баден-Баден — Нюрнберг — Мюн- 
хен, приз за преодоление в предписывае- 
мое время специальных горных участ- 
ков и спринт. Среди 102 стартовавших 
сильнейшим оказался Э. Ландербург на 
«Мерседесе». Эти соревнования стали 
прообразом чисто спортивных испыта- 
ний. 

В последующие годы генеалогическое 
древо авторалли дало мощное ответвле- 
ние в сторону дальних и сверхдальних 
пробегов. Тому была своя причина. На 
волне автомобилестроительного бума 
появилось множество новых конструк- 
ций, потребовавших проверки надежно- 
сти и долговечности. Наиболее значи- 
тельными из марафонов были два. Пер- 
вый — Пекин — Париж (16 тысяч кило- 
метров), стартовавший в 1907 году, где 
победил итальянский экипаж С. Борте- 
эе — Л. Барцини — Э. Г виццарди. Они 
на своем 40-сильном «Итале» преодо- 
лели предложенный маршрут за 60 дней. 
Другой стартовал в 1908 году в США 
по маршруту Нью-Йорк — Сан-Францис- 
ко — Владивосток — Париж (38 тысяч 
километров). Первым в столицу Фран- 
ции после пяти с половиной месяцев 
непрерывного движения въехал герман- 
ский 40-сильный автомобиль «Протос» с 
экипажем А. Коппену — Г. Кнапп — Э. 
Маасу. Эта кругосветная гонка заверши- 
ла очередной этап в развитии автоспор- 
та. Интерес к марафонским состязани- 
ям пропал, и только много лет спустя 
им суждено было возродиться. 

А тем временем постепенно форми- 
ровался облик авторалли. Взяв за осно- 
ву движение с регламентированной ско- 
ростью, отклонение от которой в ту и 
другую сторону штрафовалось, ралли 
трансформировались в соревнования на 
регулярность движения, где экипажи 
стартовали с интервалом в 1 — 2 минуты 
и должны были пройти определенный 



маршрут (как правило, замкнутый), стро- 
го выдерживая на всех этапах заданные 
средние скорости. Год от года условия 
ужесточались, задаваемый режим ста- 
новился часто невыполнимым, и победи- 
телем выходил тот, кто получал мень- 
ше штрафов. 

Но по мере быстрого роста интенсив- 
ности движения на дорогах авторалли 
становилось все более опасным для 
транспорта и со временем приобрело 
иной характер. Ныне решающим факто- 
ром стала скорость, показываемая на 
специальных дополнительных состяза- 
ниях. От одного, как их называют, «до- 
ла» к другому спортсмены передвигают- 
ся в заданном режиме, вполне выпол- 
нимом без нарушения правил движения, 
а исход ралли практически определяет 
время, показанное на закрытых скоро- 
стных участках, где движение перекры- 
вается. 

У нас в стране первое официальное 
ралли было проведено в 1957 году по 
маршруту Москва — Смоленск — 
Минск — Молодечно — Вильнюс — Ри- 
га — Псков — Витебск — Смоленск — 
Москва, а год спустя в столице Бело- 
руссии стартовал первый чемпионат 
СССР. Участников трехдневных состяза- 
ний, помимо дорожных гонок, ожидали 
дополнительные соревнования по ско- 
ростному подъему на перевал а Карпа- 
тах и шоссейно-кольцевые гонки в Мин- 
ске. Победили среди команд республик 
спортсмены Украины. В личном зачете 
в своих группах автомобилей чемпио- 
нами стали: В. Локтионов — А. Дмитри- 
евский (Москва, «Москвич — 407»), Н. Кли- 
мов — А. Тишин (Москва, «Победа»), 
Д. Борисов — В. Галкин (Москва, «Волга»). 

В 1958 году авторалли было включе- 
но в программу Всесоюзной спартакиа- 
ды; тогда же наши гонщики впервые 
вышли на международную арену, дебю- 
тировав в этапе чемпионата Европы на 
ралли «1000 озер» в Финляндии. Совет- 
ская команда была представлена Ю. 
Чвировым, Е. Дегровым, В. Орловым, 
А. Понизовкиным, Б. Коневым, Л. Гивар- 
товским, К. Панютиным и Г. Клинков- 
штейном на четырех автомобилях «Мо- 
сквич». 


Следующее десятилетне отмечено 
возрождением интереса к сверхдальним 
марафонам. По инициативе английской 
газеты «Дейли экспресс» в 1968 году 
состоялось ралли Лондон — Сидней про- 
тяженностью 16 тысяч километров. Де- 
сять наших спортсменов — У. Аава, 
Э. Баженов, А. Ипатенко, 6. Кислых, Ю. 
Лесовский, Э. Лившиц, С. Тенншев, А. 
Терехин, В. Широченков, В. Щавелев на 
«москвичах — 412» в рядах сильнейших 
раллистов мира за 223 часа 16 минут 
прошли по дорогам одиннадцати стран 
двух континентов и финишировали в 
полном составе. А через два года 96 
экипажей стартовали в 26-тысячекиломет- 
ровом ралли Лондон — Мехико. Среди 
участников были шесть наших экипажей, 
вновь на «четыреста двенадцатых». Поч- 
ти сорок дней продолжалась изнури- 
тельная гонка, прежде чем 22 автомо- 
биля въехали на стадион «Ацтека», где 
был финиш. Среди них — и наши три 
машины. В классе до 1600 см‘ «москви- 
чи» заняли первое место. Вот эти три 
экипажа: П. Потапчик — Ю. Лесовский — 
Э. Баженов, Г. Хольм — К. Гирдаускас — 
В. Бубнов, С. Тенишев — В. Кислых — В. 
Широченков. До финиша не смогли 
дойти И. Астафьев — А. Сафонов — Г. 
Гаркуша и Э. Лившиц — В. Щавелев. 

Уже 10 лет советские раллисты при- 
нимают участие в Кубке дружбы социа- 
листических стран, включающем несколь- 
ко этапов и разыгрывающемся на доро- 
гах европейских соцстрвн. Наша сбор- 
ная — многократный обладатель почет- 
ного трофея. В личном зачете у нас од- 
на победа — ее добился в 1982 году 
экипаж В. Ыунпуу — А. Тимуск. 

Современные ралли а нашей стране — 
это чемпионаты СССР на «жигулях», 
«москвичах» и «волгах» в классах 7-м 
(1300 см^), 8-м (1600 см), 9м (2000 см) 
и 10-м (2500 См-*], разделенных на две 
группы — А2 (со значительными усовер- 
шенствованиями) и А2/І (двигатель се- 
рийный), это около 30 традиционных 
всесоюзных соревнований с открытым 
стартом. Ралли имеет свою техническую 
базу: автомобили для соревнования го- 
товят ВАЗ, АЗЛК, многие автопредприя- 
тня, производственное объединение ЦК 
ДОСААФ Эстонской ССР «Вихур», виль- 
нюсский авторемонтный завод, секции 
и клубы оборонного Общества, ДСО и 
ведомств. Любителям спорта хорошо из- 
вестны имена замечательных гонщиков, 
прославивших нашу автораллийную шко- 
лу за рубежом, — С. Ерундзы, К. Гир- 
даускаса, В. Ыунпуу, С Вуковича, В. Мо- 
сковских, Н. Больших, других мастеров 
самого высокого класса 

Разнообразен и богат международный 
календарь советских рвя истов. Ежегод- 
но они стартуют в семи этапах Кубка 
дружбы социалистических стран, в от- 
дельных этапах чемпионата мира — 
«Шведском ралли». «Акрополмсе» (Гре- 
ция), «Ювяскюля», или «1000 озер» 
(Финляндия), Рак (Аигьчв) в этапах пер- 
венства Европы — «Арктмі-раалм» (Фин- 
ляндия), «Хессен» (ФРГ). 

В заключение отмвтімі. что на этапах 
чемпионата мира лучший результат 
среди наших гонщи к ов пріинідлі иііі де- 
сятикратному чемпиону СССР заслужен- 
ному мастеру спорта Стасису Брундэе. 
В 1976 году на р влл н «Акрополис» в 
Греции экипаж С Брумдэа — А, Гнрдаус- 
кас занял первое место в классе и ше- 
стое в абсолютном зачете 

О БОГДАНОВ 


І2 


РОЖДЕНИЕ 
НОВОГО КУБКА 

Речь идет <і первом розыгрыше Куб- 
і:а дружбы социалистических стран псі 
триалу, информация о котором опубли- 
кована в журнале «Моторшпорт ііллю- 
стрирте* (ГДР). Напомним суть этих 
соревнований. Триал — е.тда по трас- 
се с препятствиями при соблюдении оп- 
ределенных условий. Мотоциклисту 
нужно, не касаясь .земли ногами, пре- 
одолеть сложные по конфигурации уча- 
стки, где могут быть камни и бревна, 
броды и овраги, спуски и подъемы. 
При этом каждое касание земли пеиа- 
ліізнруется. Участники выступают как 
на дорсіжиых, так и на специальных 
мсітоциклах, одним іі.і к<іторых являет- 
ся представленный на этой стра- 
нице *Фантіік-трііал-240-профессионал». 
Подобные соревнования находят все 
большее распространение. В них старту- 
ют и искушенные сшіртсмены, и но- 
вички, видящие в этом стимул и спо- 
соб совершенствования мастерства. 

В <1 многих странах разыгрываются 
первенства по триалу, не первый тд 
проводятся чемиііпнаты Ввропы и 
мира. 

А теперь перенесемся в В<ільтер- 
сторф близ Берлина, где собрались 
мастера триала из ГДР, НИР и ЧССР. 
В .этом ізіродке нс раз встречались 
спортсмены Германской Демократиче- 
ской Республики на заключительном 
старте се.'іона — розыгрыше •ІБіябрь- 
ского кубка* но триалу. На этот раз 
перед организаторами встречи стояла 
более сложная задача: нсполызуя бога- 
тый опыт устройства предыдущих со- 
стя.заніій, провести и первый ржіыг- 
рыш Кубка дружбы. На старт вышло 
69 слортсмеіиів. Внимание было при- 
ковано к 18 из них, заявленным в трех 
национальных командах (по шесть мо- 
тоциклистов в каждой). Зачет склады- 
вался из сумм мест, занятых всеми 
членами сборной. 

Трасса была разбита на 14 секций. 


Участники іі|іеодолсвалн их по два ра- 
за, причем в первый день результаты 
определялись на трех кругах, а во вто- 
рой — на двух. Таким образом, каж- 
дый спортсмен контролировался судья- 
ми на дистанции 140 раз іі в зави- 
симости от нарушений мог получить 0; 
1; 2; 3 или 5 штрафных очков. 

Уже в первый день среди всех участ- 
ников, выступавших в объединенном 
классе, высоким мастерством отличи- 
лись четверо — Петер Хула и Иржи 
Кнечоурек из ЧССР, Франц Бетчер іі 
Рольф Гура из ГДР. Имея от 43 до 
58 штрафных очков, они намного ото- 
рвались от соперников. 

Ведущий чехословацкий дуэт нсполь- 
.зовал прототипы специальных мотоцик- 
лов для триала марки ЯВА. Они пока- 
зали себя с лучшей стороны. Двигате- 
ли на этих машинах использованы от 
многодневных мотоциклов эндуро, а 
х<ідовая часть и коробка передач скон- 
струированы специально и впервые 
проходили испытания. Оба лидера и во 
второй день сохранили свои позиции, 
получив соответственно всего 33 и 37 
штрафных очков. Мастера триала из 
'ІССР первенствовали іі в национальном 
зачете. Хороших результатов добились 
хозяева соревнований — пни заняли 
второе место. 

Следующий розыгрыш Кубка друж- 
бы намечено провести в нынешнем го- 
ду в районе Кракова (Мусленичи). 

Так<іво содержание опубликованной 
«Моторшпорт иллюстрнрте* информа- 
■іиіі. Да, программа кубков дружбы по- 
полнилась еще одним соревнованием, у 
которого несомненное будущее. Это со- 
общение. думаем, радостно для многих 
наших спортсменов, и прежде всего для 
мотоциклистов из Латвии, Украины, 
Литвы и других, которые в течение ря- 
да лет участвуют в соревнованиях по 
триалу на дорожных мотоциклах в 
рамках «Слета дру.зей ЯВЫ» и розы- 
грыша Кубка по триалу в г. Елгаве. 
Теперь, видимо, дело за специальными 
мотоциклами — такими, как представ- 
ленный здесь «Фантик». Завод ЯВА 
уже приступил к испытаниям опытных 
образцов. 

Б. ЛОГИНОВ 


МОТОЦИКЛЫ 
для ТРИАЛА 

Сп€цііа.'іыіые машины Дѵія соревнона 
ніііі по трііа.іу (трайе.іуі. как м сам этот 
вид мотоциклетного спорта, появились 
сравнительно недаііно. Первоначально 
их 1ІЗГОТОВ.ІЯЛИ спортсмены, но с ростом 
популярности триала (с 1975 года ра:іы- 
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і'рывается чемпионат мира) ме.ікосеріій- 
ное производство специальных мото- 
цик;іов наладил ряд заводов: «Бета». 
«Итаіджет». СВМ. «Фантик* (Италия). 
«Мерлин». «Монтеса* (Испания). «Хонда» 
(Япония). 

Для таких машин типичен двигатель с 
пониженной по с|нівнснню с кроссовы- 
ми и многодневными моделями мощно- 
стью. Ценой снижения мощности конст- 
рукторы получают высокий крутящий 
момент II широкий рабочий диапа.лон по 
числу обо|кггов. Как правило, моторы 
оборудуют довольно массивным махо 
ником, что позволяет на контролируемых 
отрезках трассы поддержииать равно 
мерное движение. 

Специфика триала предъявляет опрс 
де іенные требования также к трансмііс 
сии и экипажной части: нужны очень 
большой дорожный просвет, жесткая 
дуплеісснаи рама. пяти-, шестистуленча' 
тая ко|>обка передач. бо.*іьшііе уг.'іы по 
ііороті) ру.'ія. 

Одним 113 типичных мотоціік.іов. се 
ріійно выпускаемых для соревнований по 
триалу. ЯВ. 1 ЯСТСЯ ита.'іьянскіій «Фантик 
триал 240 -професс иона. і » . 

Техническая характеристика. Общие 
данные: масса и снаряженном состоя 
НИИ 68 кг; наіібо.іьшая скорость 
110 км/ч; ба.за — 1420 мм- Двигатель: 
число цилиндров ~ 1; рабочий объем - 
212 см*; мощность — 16 л. с /13 кВт при 
5500 об/мин. Трансмиссия: сиеп.ленне — 
сухое многодисковое, число передач — 6. 
«задняя передача - цепная. Шины: перед 
ние 2.7»‘> — 21: задние ~ -1 ІН. 


КРОССОВЫЕ 

ДУЭТЫ 

Последние секунды перед стартом. Де- 
сятки моторои поют на разные го.іоси. 
Вот-вот завертится бешеная карусе.ть 
гонки, а сейчас кажется, что то.лько мо 
гучііс руки мотоциклистов способны еще 
удержать в стартовой зоне эти тяже-пые. 
рвущиеся вперед машины. В об.іакс сіі 
него ВЫХ.10ПНОГО дыма напряженные .ли- 
ца спортсменов. Рукоятками «газа» горя 
чат они СВОИХ «ста.льных коней*, не сво- 
дя нетерпе.лпвого вэг.ляда с судейского 
ф.лажка. И вот вся эта гро.хочушая раз 
иоцветнвя масса срывается с места іі 
устрем.ляется по суживающемуся корн 
дору трассы. 

Любой зритель, даже самый искушен 
ный в мотоспорте, не останется равно 
Д.ѴШНЫМ. наблюдая кросс на мотошік.лвх 
с КО.ЛЯСКОЙ. Не перестаешь восхищаться 
непостижимо синхронными действиями 
водителя II его напарника. В с.лаженной 
ішботе дуэта— ключ к успеху. Колясочник 
должен предугадать каждое движение 
своего товаріініа. который ведет тяже 
лую машину чеі>ез. казалось бы, немые- 
-ліімые препятствия. 

В этот день на мотокроссе памяти 
академика Губкина, состоявшемся я Мо 
скве. предстало все, чем привлекательны 
соревнования на мотоцик.лах с ко.ляскон. 
И мастерство воднте.'іей на трудной, рас- 
кисшей от талого снега трассе, и попе 
тине вііртуо.лныс действия их партнеров. 
Бескомпромиссная борьба не утихала до 
самой пос.ледней секунды. Почти сорок 
экипажей ііэ первичных организаций 
ДОСААФ ву'зов II предприятии Москвы. 
Подо.'іьска, Серпухова. Дубны. Ирбита. 
Киева, спортивного к.луба армии Львова 
оспарііііаліі главный приз. Лишь третий, 
решающий эае.лд наэва.л победііте.лей 
москвичей Н. Иванюгина іі О. Харина 
(СТК ДОСААФ ЗПЛа). В командном зачете 
первое место уве|>енно завоевв.ли гон 
ЩІ 1 КІІ МИНХііГП — Московского циститу 
та нефтехимической и газовой лромыш 
.лснностм имени Губніша — одного из 
главных организаторов кросса. 

Да, соревнования на мотоциклах с ко 
ляской всегда событие д.ля .любііте.лей 
моторного спорта. Интерес к ним неиз- 
менен. И приходится сожа.леть. что стар 
ты экипажей *но.лясочнііков» в послед 
нііе годы видишь все реже іі реже. Эти 
МП мыслями мы поде.пнлнсь со старшим 
лреподавате.лем кафедры фіі-лііческого 
воспитания МИНХііГП зас.луженным мае 
тером спорта Евгением Степановичем 
Косматовым. Среди многих наэванны.ч нм 
причин выде.ліім одну, основную — не 
удовлетворительное качество спортивной 
техники, мотоціік.лы с коляской, выпус- 
каемые іірбитскіім и киевским заводами 
для соревнований, будем откровенны, не. 
удов-летворяют требованиям современно 
го кросса. Они .лишь незначительно от 
.ліічаются от серийных, дорожных ма 
шнн. Коренной переделки требуют пс 
редняя віі.лка. амортизаторы, коляска. 
Даже у опытных, отлично разбирающих- 
ся в технике спортсменов на такие рабо- 
ты уходит неско.лько месяцев. Что же 
тогда говорить о мо:іодых. 

II нее же этот спорт упорно пробивает 
себе дорогу'. В Москве — б.лагодаря эн- 
тузиазму студентов того же института 
нефтехимической іі газовой промыш.лен 
кости. МЛДИ. рабочіі.ч іі служащих ЗИЛа. 
АЗЛК, благодаря заинтересованности и 
дс.ловой помощи их руководителей. Вся- 
ческой поддержки заслуживает спортив- 
ная работа этих кол.лсктіівов, их стрем 
ленііе организовывать соревнования мо- 
тоціік-летных экипажей, о чем свндете.ль 
ствует кросс, с которого мы нача.ліі раз 
говор. Может быть их у'си.лия найдут 
пос.ледовате.леіі п со временем удастся 
во,лродііть с.лавные традиции соревнова- 
ний на мотоціііс.лах с коляской не то.лько 
в Москве, но II других городах страны'.' 

Б. ВАЛИЕВ 
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РЕМОНТИРУЕМ 
«ДНЕПР» И К750М 


По просьбе читателей — 
владельцев киевских машин 
продолжаем публикацию 
материалов о ремонте 
этих наиболее сложных 
и дорогих мотоциклов 


МЕХАНИЗМ 

ГАЗОРАСПРЕДЕЛЕНИЯ 


Обычно потребность в ремонте газо- 
распределительного механизма возни- 
кает. когда заметно снижается компрес- 
сия в цилиндрах двигателя из-за потери 
герметичности клапанов. Признаки этой 
неисправности: падение мощности, за- 
трудненный пуск двигателя, повышенный 
расход бензина, сильный шум в верхней 
части картера двигателя (в месте распо- 
ложения толкателей)^ и в головках ци- 
линдров. 

Япя ремонта необходимо снять голов 
ки и определить состояние деталей меха- 
низма газораспределения. 

Штанга толкателя у двигателя типа МТ 
изготоіілена из алюминиевого сплава 
В95Т, ее наконечники — из стали 45. 
сфера обработана термически до твердо- 
сти НРС 56— в2. Прямолинейность стер- 
жней штанг проверяют на плите или 
стекле. Щуп толщиной 0.2 мм не дол- 
жен проходить между стержнем штанги 
и плитой. При необходимости штангу 
правят легкими ударами молотка через 
лодк.падку из мягкого металла. 

Износы на сферической поверхности 
наконечников штанг можно вывести 
шлифованием, а проконтролировать — 
радиусным шаблоном (Р-3,6 мм). 

толкатели для двигателей МТ и К750М 
отлиты из специального чугуна н имеют 
на торце отбеленный слой глубиной до 
12 мм с твердостью НРС 50—60. Если на 
торцах толкателей появились задиры, из- 
нос или выкрошены поверхности, их за- 
меняют новыми, чтобы предотвратить из- 
нос кулачков распределительного вала. 

Незначительную выработку на торце 
можно устранить шлифованием. Чистота 
обработки — не ниже восьмого класса. 
Если на хорошо приработанном торце 
.заметны только точечные следы выкра- 
шивания. толкатель можно не менять. 

Толкатели двигателя МТ, имеющие из- 
нос сферической поверхности, надо за- 
менить. Когда обнаружен износ ци- 
линдрической части, измеряют диаметр 
направляющего отверстия в картере и 
диаметр толкателя. Если разность диа- 
метров, то есть зазор между этими де- 
талями. превышает 0,15 мм. ставят но- 
вый толкатель, чтобы обеспечить в этом 
сопряжении зазор 0,020 — 0.070 мм. В слу- 
чае. когда замена не дает требуемого ре- 
зультата (из-за большого износа стенок 
отверстия под толкатель), у двигателя 
МТ устанавливают ремонтную втулку, а 
у К750М заменяют направляющую втул- 
ку. Для этого отверстие под то.пкатель в 
картере двигате.ля МТ (рис. 1) растачива- 
ют: диаметр 20 мм — до 25 мм. а 

диаметр 22 мм — до 27,5 мм. Затем за- 


С 


СТРАНИЧКА 

МОТОЦИКЛИСТА 



прессовывают в него втулку (рнс. 2). ко- 
торую можно изготовить 113 алюминие- 
вого сплава Д1Т. В95Т или АЛ-5. После 
запрессовки втулку растачивают до диа- 
метра 20+®-®23 ^ц^ под новый толкатель. 
Чистота обработки должна быть не ниже 
шестого к.пасса. Допускается и такой 
вариант ремонта с использованием ста- 
рых толкателей. Их шлифуют до диа- 
метра 19,8“?‘5 ?мм. а новые втулки 
— 6.94 

растачивают до 19,8 +0,023 

Кроме того, втулку толкателя можно 
установить не с натягом, а по скользя- 
щей посадке. В этом случае ее изготов- 
ляют с окончательными размерами: на- 
ружный диаметр 25 + 0 ^ 08 ^ внутренний 

20+0,023 (под новый толкатель). После 
установки в картер втулку фиксируют 
винтом или стопорным кольцом. 

Распределительный вал изготовлен и.з 
стали 45. Рабоч(іе поверхности кулачков 
обработаны термически токами высокой 
частоты до твердости НРС 54—62. 

После того как будут сняты толкатели, 
надо тщательно осмотреть кулачки. В 
большинстве случаев при износе рабочих 
терцев толкателей изнашиваются и они. 
Если на кулачках есть выработка, зади- 
ры или выкрошившиеся участки. — рас- 
пределительный вал следует заменить. 
В качестве временной меры его. можно 
«восстановить» в домашних условиях, ес- 
ли износ вершины кулачка меньше мил- 
лиметра. Кулачки ш.іііфуют брусками и 
полируют шкуркой, стараясь сохранить 
профиль. Разумеется, мощностные пока- 
затели с таким валом будут ниже. 

Головку цилиндра перед осмотром тща- 
тельно моют и удаляют нагар из каме- 
ры сгорания металлической щеткой. Для 
осмотра клапанов, их пружин, направ- 
ляющих. седел (рис. 3) и проведения не- 
обходимых замеров с целью определить 
износы клапаны следует снять. Во избе- 
жание травм при этом лучше пользовать- 
ся специальным приспособ.іенііем, позво- 
ляющим постепенно сжимать и отпускать 
пружины (например, пока.іанным в жур- 
нале «За рулем» № 10 за 1983 год). Кла- 
паны надо пометить, чтобы при установ- 
ке не перепутать их местами. Все снятые 
и оставшиеся в головке детали очищают 
от нагара и лаковых отложений. мо- 
ют и осматривают. 

Впускные и выпускные клапаны двига- 
теля МТ различаются размерами и мате- 
риалом. Впускной клапан имеет головку 
диаметром 40 мм. отштампован из ста- 
ли 40Х9С2, твердость НВ 255 — 302. У вы- 
пускного — диаметр головки 37 мм, от- 
штампован он из жаропрочной стали 
ЭПЗОЗ. твердость НКС 30 — 35. Длина обо- 
их клапанов 92.3 мм. 

В двигателе К750М впускные и выпу- 
скные клапаны одинаковы. Они отштам- 
пованы из стали 40Х9С2. диаметр голов- 
ки 38 мм, торцы обработаны термически 
до твердости НР<^ 48 — 54, д.іина — 
137 мм. 

Седла клапанов (впускных и выпуск- 
ных) у двигателя МТ изготов.гіены из 
бронзы АЖН-10-4-4Л, а направляющие 
втулки — из бронзы Бр ОФ 6. о — 0,15. Ес- 
ли рабочие фаски на клапанах и сед.іах 
имеют незначительный нанос, неглубо- 
кие раковины, а коническая форма со- 
хранилась, достаточно только притереть 
клапаны. Когда же рабочие фаскм приоб- 
рели ступенчатую форму или поражены 
глубокими раковинами, а сопрягаемые с 
ними фаски седел закруглились, эти по- 
верхности надо восстановить. 

Седла обрабатывают посредством ко- 
нических шарошек, имеющих угол 45"^. 
75** и 15 . согласно рис. 4. Сначала ша- 
рошкой с уг.'іом 45*^ снимают металл с 


поверхности рабочей фвсісіі штем 
пают верхний пояс гвездв с углом 75^. 
потом шарошкой с углом 15* снимают 
фаску в нижней части гнезда. Ширина 
рабочей фаски должна находиться в 
пр>еделах 1 — 1.5 мм 

Рабочую фаску клапана протачивают 
или шлифуют под углом 45" к ося стерж- 
ня клапана. Снимать надо мняималь- 
ный слой металла, лишь дія по.іх'чения 
гладкой поверхности. Толщина цилнндрн 
ческой части головки клапана посае об- 
работки должна быть не меньше 0^5 мм 
В противном случае клапан надо заме- 
нить. Биение рабочей фаски относитель- 
но стержня клапана не должно превы- 
шать 0.03 мм. 

После обработки клапана н седіа при- 
тирают фаски при помощи р\ чной дре- 
ли. коловорота или отрезка (^нэошланга. 
надетого на стержень клапана. Перед 
притиркой под головку клапана уствнав- 
лнвают слабую пружину, обеспечиваю 
щую подъем его от седла на 3—6 мм. 
На фаску головки наносят тонкий с.юй 
притирочной пасты из карборундового 
или наждачного порошка, смешанного с 
моторным маслом и керосином. Клапан 
попеременно вращают в обе стороны та- 
ким образом, чтобы поворот в одну сто- 
рону был примерно вдвое больше, чем 
в другую, то есть чтобы клапан посте- 
пенно поворачивался в одном направле 
НИИ. В момент изменения направления 
клапан надо отжимать от седла. Когда 
исчезнут раковины или следы механиче- 
ской обработки, переходят на пастл' из 
более мелкого порошка и обрабатывают 
поверхность, пока она не станет на рабо 
чих фасках однотонной матовой. После 
этого полируют фаску при помощи масла, 
разбавленного керосином. 

Для проверки качества притирки на 
рабочие фаски седла и клапана наносят 
мягким графитовым карандашом не- 
сколько поперечных черточек и повора- 
чивают клапан с легким нажимом на не- 
большой угол. Если все черточки стер- 
лись — клапан притерт хорошо. Поясок 
должен располагаться по середине фас- 
ки клапана и иметь ширину не более 
1.5 мм. После притирки надо тщательно 
промыть детали до полного удаления 
продуктов обработки. 

Герметичность клапана проверяют 
заливкой керосина в канал головки. В 
течение одной минуты он не должен 
просачиваться между седлом н клапаном 
наружу. 

Если седло клапана у двигателя МТ 
имеет большую выработку или другие 
не выводимые шарошкой изъяны, его 
заменяют. Для удаления в седле нареза- 
ют резьбу, нагревают головку примерно 
до 200*" С и специг.пьным резьбовым съем- 
ником выпрессовывают деталь из гнезда 
(рис. 5). Когда нет приспособления, сед- 
ло клапана можно вырезать зенкером. 
Размеры заготовки для нового сед-іа при- 
ведены на рис. 6. При изготовлении на 
ружный его диаметр определяют по гне- 
зду в головке с условием, что будет 
обеспечен натяг 0,І — 0.3 мм. 

Головку нагревают и посредством оп- 
равки запрессовывают сед.іо. Затем об- 
рабатывают в соответствии с направляю- 
щей втулкой клапана рабочие фаски на 
седле, как объяснено ранее, до размеров, 
указанных на рис. 7. Биение фаски седла 
относительно оси отверстия направляю- 
щей втулки не должно превышать 
0,05 мм. 

Чтобы проверить состояние стержней 
клапанов и направляющих втулок, изме- 
ряют диаметры в трех поясах по двум 
взаимно перпендикулярным плоско- 
стям. Диаметр стержня нового клапана 
двигателя МТ равен ® вт>'лки — 


3 -Ю,022 
9 —0.05 
—0,07 


мм; К750М — соответственно 

и 9 +0.03 


Если зазор между стержнем клапана и 
отверстием направляющей вт>мкн пре- 
вышает 0,25 мм. необходимо заменить 
к.папан. Не поможет — замените и на- 
правляющую втулку. В двигателе МТ 
изношенную втулку удаляют при помо- 
щи оправки. Нагревают головку до тем- 
пературы -1-150 — гОО** С н запрессовывают 
новую направляющую втулку (размеры 
ее приведены на рис. 8) 

При изготовлении втулки наружный 
диаметр определяют с таким расчетом, 
чтобы обеспечить натяг 0.018— 0.080 мм. 
После установки направляющих вт>лок 
их отверстия развертывают до диамет- 
ра 8 +0,022 Если используют сггарые 


клапаны, их стержни рекоменд>'ется 
прошлифовать до диаметра ® 
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Рис. 1. Направляющее отверстие толка- 
теля а картере двигателя типа МТ. 

Рис. 2. Ремонтная втулка для толкателя. 
Рис. 3. Привод клапанов двигателя типа 
МТ: 1 — штанга; 2 — регулировочный 
болт; 3 — контргайка; 4 — втулка; 5 — 
ось; 6 — коромысло; 7 — наконечник; 
8 — сухарь; 9 — верхняя тарелкѣ; 10 — 
внутренняя пружина; 11 — наружная 
пружина; 12 — нижняя тарелка; 13 — 
шайба; 14 — направляющая втулка кла- 
пана; 15 — клапан; 16 — седло. 

Рис. 4. Углы обработки седла. 

Рис. 5. Выпрессовна седла из головки. 
Рис. 6. Заготовка для седла. 

Рис. 7. Размеры седел клапанов у дви- 
гатели МТ: а — впускного; б — выпуск- 
ного. 

Рис. 8. Направляющая втулка клапана. 
Рис. 9. Клапан двигателя К750М. 




втулки илготоинтв г инутреиинм ДІІНМСТ- 
ром 7.И +0.0;!2 „„ 

После замены направляющей вт\лыі 
проверяют концентричность фаски, У 
седла относительно оси иту.іки и н с.іу- 
чае необходимости дорабатывают гнезда 
шарошками или притиром Перед сбор 
кой на стержни к.тнланон цо. 1 есообра^но 
нанести графитовую смазку. 

У двигателя К750М направляющую кла 
пана, если она изношена, обрабатывают 
разверткой под к.іалаіі с утолщенным 
стержнем, чтобы обеспечить зазор 0.05 - 
0.10. Размеры клапана прннедены на 
рис. 9. Длина закаленной части стержня 
от торца А 8—4 мм. Поверхность А по- 
лировать. 

Нанонечники клапанов у мотора МТ 
іізготоіі.'іены из ста.’ііі 111X15 п обработаны 
термически до тііердостн НйС 58--05. 
Они .защищают от износа торцы клала 
ИОВ. Ее.зіі заметем и.знос в месте контак- 
та наконечника с носком коромысла или 
с торцем клапана, наконечник замени 
ют или нап.паіі.'іяют торцы н.’шпанои сп.за- 
вом ♦сормайт» .N 9 1 на высоту 1 мм. 

Пружины клапанов двигателя МТ нзго- 
ТОВ.'ІСНЫ из СТН.’ІЬНОЙ ПР0В0.'10КИ ІІНЛ. 
Их проверяют на упругость и на отсут- 
<*твие трещин. Угіі.'іие. необходимое для 
(лкатііл наружной пружины до д.іины 
Л4 мм, до.'іжно состав.іять 14.8 17.2 кгс. 

а до Д.ЗІІНЫ 25.8 мм — 'Ю.З— 35 кіч*; что- 
бы сжать внутреннюю пружину до 
30.5 мм. необходимо усіі.іііе 9.85 — 
11.4 кгс. до 22 мм - 21.15- 25.85 кгс. 

При полностью открытом к.запаііе сум- 
марное уси.'іііе прѵжіііі составляет 51. 8 - 
<>0.85 кгс. Если упругость пружин мень 
ше. нх заменяют. 

У двіігатс.зя К750М усіі.зііе сжатия пру- 
жин до длины 37 - 39 мм должно состав- 
лять 30,5 — 44.5 кгс. 

Коромысло клапана МТ от.іііто из ста 
ли 45 (носок обработан термически ТВЧ 
до твердости ИКС 52—60). а его втул' 
ка - из бронзовой .іекты Вр. ОЦС 4 
4 2.5 ПТ 1.5. Ось коромыс.'іа (втулка) — 

и. з сталн 45. Твердость НКС 52—60. 

Коромыс.’іо клапана может иметь из- 
нос отверстия во вту.іке и износ сфери 
•іеской поверхности носка. Ес;іи зазор 
между вту.чкой коромыс.'іа іі осью пре- 
вышает 0.12 мм, втулку заменяют. ІІо 
вую вту.'іку после запрессовки обрабаты- 
вают до размера, обеспечивающего за- 
зор 0.02 -0.06 ММ. 

Выработку на с<)>еріічсской поверхно- 
сти носка коромысла можно устранить 
шлифованием по шаб.’іону КІО мм. 

У двіігате.пя МТ между головкой ціі 
.ііііідра и нижней тарелкой к.запанных 
пружин стоит шайба из фрикционного 
матсрпа.'ін НСФ 4. При се поломке и ли 
износе обязате.'іыіо надо устаиоііііть но- 
вую. Ее можно изготовить из тексто.іита 
или фрикционного диска сцеп.'існия (раз- 
меры шайбы: наружный диаметр 35. 
внутренний 15.5. толщина 2.5 мм). 

Пружины нельзя устанавливать без про- 

к. 'іадки. так как при этом усилие их рез- 
ко уменьшается, н во время работы двп 
гате.'ія на высоких оборотах возможна 
встреча поршня с головкой к.чапана. 

Привод распределительного вала. Шее 

терня ко.’іенчатого вала іізготоіі;існа из 
ста.іи 35. шестерня распреде.іите:іыіого 
нала — из серого чугуна. Боковой зазор 
н паре шестерен, замеренный щупом в 
трех-четырех равномерно расположенных 
по окружности точках. до.чжен быть в 
прсде.чах 0.03-0.08 мм. Ес.чн он превы- 
шает 0.2 мм. можно заменить одну ка- 
кую либо шестерню, но .чучше обе. что- 
бы снизить их шумность. Особое ннима- 
нііс надо обратить на состояние штифта 
в приводе сапуна. Он должен л.іотііо 
сидеть в своем гнезде. Заусенцы н за- 
боины на зубьях шестерен необ.чодимо 
тпдательно :мчіістнть напильником. 

При снятии шестерен с ііа:іов с.іедует 
пользоваться съемнико.м. Перед запрес- 
совкой шестерни на рнспреде.іите.іьный 
вал ее нагревают до температуры 
^ ІЗО'’ С. Натяг должен состнвчнть 0.010 - 
0.0(52 мм. ІѴ)а.чая шестерня сопрягается с 
шейкой ко.’ісіічатого ііа.іа с .зазором не 
бо.іее 0.020 мм и.іи натягом нс бо.'іее 
П.0І7 мм. При установке шсстеі>ен газо- 
распредс.іен ия важно соблюсти совпаде 
нпе меток, нанесенных на их торцах. 

Практика пока.зывает. что двигатель, 
отремонтированный соімасно приведен- 
ііым здесь рекомендациям, служит впо.і 
нс надежно. 


Ф. ШИПОТА. 
инженер 


У КЛУБ 
^^АВТОЛЮБИТЕЛЬ 





Конечно, все знают, что легковые 
«москвичи», «жигули», «запорожцы» 
предназначены для движения по более 
или менее ровным дорогам. Но неред- 
ко их владельцам, живущим в сельской 
местности, поневоле приходится ездить 
и по разбитым полевым и лесным до- 
рогам, где нагрузки на кузов, особен- 
но на элементы подвески, превышают 
расчетные. Поэтому сначала ломается 
одно, потом, после ремонта, другое, по- 
том третье. Короче говоря, всегда при- 
ходится что-то латать, придумывая на 
свои страх и риск разные варианты 
уснленин, не всегда, однако, дающие 
ожидаемые результаты. 

Многих неприятностей удается избе- 
жать, если заранее подготовить маши- 
ну так, чтобы она меньше страдала от 
ям и кочек, камней, грязи и песка, 
встречающихся на таких дорогах. Сель- 
ским автомобилистам и спортсменам- 
любителям будут полезны некоторые 
рекомендации специалистов АЗЛК по 
усилению деталей «Москвича — 2140», 
проверенные на машинах в разных, в 
том числе внедорожных, пробегах и со- 
ревнованиях, Рассказывает о них ннже- 
нер-нспытатель А. КАТЕНЕВ. 

Подготоіікв аитомобііля к эксплуатации 
іш трудных дорогах зак.чючастся г.чав- 
ііым образом и усилении отдельных дета- 
.чсй подііесок и некоторых мест куэоиа 
допо.>ініітсльныміі снарочными швами и 
нак.чадкнми. Несколько слов о техно.чо- 
гіиі этих работ. Лучше всего применять 
э.чектродуговую сварку, как наіібо.тіее 
простую и доступную. Разумеется, при 
.этом необходимо соблюдать нее правіьча 
противопожарной безопасности. По- 
верхности в зоне сварного шва надо очи- 
стить от краски. Варить следует преры- 
висто. короткими участками, чтобы дета- 
.пи нс псрѳгрева.ііісь іі не коробились. 
Для защиты от нагрева соседних участ 
ков и дета.іей лучше всего .закрывать их 
мокрым асбестом іі.чм периодически о.\- 
лаждать водой. 

После сварки удаляют ока.іину и на- 
носят антикоррозионное покрытие. Сна- 
чала же.іате.іьно обработать чистый ме- 
та.'іл одним лз составов, создающих за- 
щитный слой, например циііконаііолнен- 
ным грунтом, краской н. если треб.ѵется 
(на кузове), мастикой. 

Понятно, что удобнее работать с де- 
та.іями. снятыми с автомобіі.зя. поэтому, 
ес.зи он не новый и требует ремонта, 
.зучше демонтировать весь передний 
мост. Это сделать не сто.'іь трудно, как 
кажется. Заготовьте іерепкую доску се- 
чением 40 x 150 мм и такой д.іины. чтобы 
она опііра.зась концами на внутренние 
полки нры.'іьен (там. где находятся бол- 
ты их ісреп.'іенин). В середине просверли- 
те отверстие диаметром око;іо 20 мм 
так. чтобы оно распо.зоѵки.іось над кы- 
пуснііым коллектором. И.з ста:іьного прут- 
ка диаметром 16—18 мм согните крюк 
Д.ЗІІНОЙ око.зо 250 мм. чтобы нм можно 
было захватить но.з.зсмстор (ширина .зева 
крюка примерно 100 мм). На конце на 
режьте резьбу и подберите к ней гайку и 
шайбу. По:іожііте доску на по.іки нры.іь- 
ев. зацепите крюком, пропущенным в от- 
верстие. ко.злектор и заверните гайку. 

Теперь отверните от поперечины діж 
болта МІО, крепящих резиновые подуш 
ни. на которые опирается двигатель. По- 
ставьте стяжку между нижним рычагом 
подвески и поперечиной и отсоедините 
стойки подвески от шаровых опор и ру- 

іевых тяг с левой и правой сторон, а 
таки»е опоры стабіі.зн.затора от поперечи 
ны. 0<чюбодіівшиесл стойки с тормозны- 
ми дисками подвесьте к кузову, чтобы 


но повредіі.піісь тормозные шланги. На 
конец, отверните боіты. крепящие попе 
рсчину к кузову. II вместе с рычагами 
снимите ее с машины. Теперь, ес.ііі хо 
тите. можно снять рычаги. 

Начнем работу с поперечины передней 
подвески. Бе нижнюю часть свариваем 
по соединению вертпка.іьной и горизон 
тальной стенок прерывистым швом, как 
показано на рис. 1. Затем сп.іошным 
припариваем кронштейны для крепления 
стабилизатора и амортизаторов (так на- 
зываемого домина) к ба.пке. балки - к 
кузову. К домику привариваем заранее 
изготовленные по месту стальные пр>т 
ни диаметром 12—15 мм. 

В верхние рычаги закіадываем іі:«ог- 
нутые по месту такие же прутки іі при- 
вариваем их прерывистым швом (рис. 2). 
К нижним рычагам привариваем ста.іь 
ную полосу толщиной 3 и шириной 
30 — 35 мм. как показано на рис. 3. Дзя 
защиты кронштейна крепления нижней 
проушины аморти.затора закрел.іясм 
сваркой перед ним (по ходу автокюби.зя) 
уголок 25x25 мм (или 30 >^.30 мм) д.іііной 
ОКО.ЛО 50 мм. Кронштейны к|>еп.іеіііія 
двигателя привариваем, как показано на 
рнс. 4. 

Покупные щиты, закрывающие двига- 
тель снизу, при движении задним ходом 
заі'ребают вс*е. что находится под кузо- 
вом. когда машина попадает п глубокую 
ко.іею. грязь іі.ііі песок. Чтобы пред>'- 
предііть это. нндсі обрезать щит с.’юди 
до ба.ікіі и прикрепить к ней двумя бо.і- 
таміі М8 или МІО. просверлив соответст- 
вующие отверстия (рис. 5). В крайнем 
с.пучае можно загнуть выступающий за 
поддон картера конец щита вверх на 
угол 80 — или уд.'іііііііть его до попе- 
речины коробки передач и закрепить на 
ней двумя болтами. Дія усиления и за 
щиты передних кроніитсйііов креплении 
рессор от ударов надо приварить к ним 
слеі>едіі отбойники, іізготоішенные из 
ста.'іьного .іііста то.идііной 1.5 — 2 мм. как 
показано на рис. 8. Подобные отбойники, 
служащие также усиштеляміі. следует 
приварить ко всем гнездам для домкра 
та (рис. 7). 

Чтобы иск.лючить повреждение днища 
кузова в месте установки кронштейнов 
для верхних проушин амортіі.заторов. 
с.педует под.іожііть под гайки их крсп.іе 
ніія в багажном отсеке уго.іки ЗОхЗО мм 
длиной 80 — КХ) мм 11.111 один общий. 

При движении по глубоким ко.іеям 
глушитель, цеп.іяясь за грунт, может 
разъединиться с трубой выпускной сііс 
темы. В порядке страховки на места их 
соединения ставят по два хомута, как по 
казано на рис. 8. а. Еще более надежно 
можно закрепить трубы между собой, 
если на них приварить крючки из прут 
ка диаметром 5 — 8 мм. которые затем 
стянуть нескольнііын витками крепкой 
проволоки (рис. 8. б). 

Хорошую защиту для штатного І^ен.ю 
бака можно сде.іать нз нижней поіовііііы 
такоіч) же старого, если удастся наіітіі 
Ее вставляют в гнездо го стороны багаж- 
ного отде.пения и. вложив в нее бак. за 
крепльют их вместе на кузове. 

Нередко при лое.ідках по очень тяже 
лым дорогам, особенно во время сорев 
нований. повреждения получают І^ензо 
и гидропроііоды. распо.іоженные под дни 
щем машины. По.этому спортсмены про 
кладывают нх внутри кузова с .зевой 
стороны и выводят тормозную трѵбкѵ 
к заднему мосту через отверстие, кото- 
рое сі^рлят под задним сиденьем. Мож 
но защитить трубопроводы и резиновы- 
ми шлангами, если надеть их поверх. 

Брызговики за задними ко.іесаыіі це 
лесообразно закрепить в о(1оймах двумя 
тремя болтами с гайками и соединить с 
кронштейнами на кузове посредством пе 
тель. 

Поскольку на трудных дорогах неред 
ко приходится пользоваться буксиром 
11.111 выпо.пнять роль буксировщика, по- 
.'іезно сде.іать сзади надежный и удобный 
крюк или проушины для лрнсоеднне 
ння троса (цсшять его за серьгу рессо- 
ры. как приходится на обычной машине, 
довольно трудно, особенно в грязи). Д.ія 
.этой цели можно приварить к боновой 
стенке .іевого заднего лонжерона под 
бампером такую же проушину, как впе 
редіі. Ес;ііі нет готовой, можно вырезать 
ее из толстого стального листа или сог 
нуть нз подходящего пру'тка- Лонжерон 
дополнительно приварить к кузову пре 
рывнетым швом. 

в эак.іюченііе необходимо отметить, 
что асе эти переделки не превращают 
«Москвич» в вездеход, поэтомѵ всегда на 
до трезво оценивать дорожные ѵс.іовіія 
и «не лезть н воду, не зная броду». 


г. Киев 
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Рис. 2. 

Верхний рычаг 
передней подвески 


Рис. 1. 

Поперечина 

рамы. 


«Москвич» 

для 

трудных 

дорог 


Рис. 3. 

Нижний рычаг 
передней подвески. 


Рис. 4. 
Кронштейн 
крепления 
двигателя. 


Рис. 5. 

Щит картера двигателя 
и масляного фильтра. 


Рис. 6. 

Защита переднего конца 
рессоры. 


Рис. 7. 

Защита гнезда 
для домкрата. 


Красным пунктиром вы- 
делены места дополни- 
тельной сварки. Стрелки 
указывают на дополни- 
тельные детали. 


Рисунки 
г. Степановича 


Рис. 8. 

Дополнительное 
соединение глушителя 
и трубы: а — двумя 
хомутами; б — при 
помощи проволоки. 
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ДВАДЦАТЬ ТРИ 
ИЗ ИСТОРИИ 



Ср.ыме сстнн ^етомобмАьмыі му>е«е д«м- 
стіу«т сѵгмдикі • рАЭмыі сѵр«маі ммра. Это 
м сп«цм«пм»мр:>алммыс. мам турмисммм мам 
брмтаисммм. м аатсм^маьмыч; амспоімцмм а 
состааа ирупмыі іеіинческмі муз««а. мам, 
смажем. ■ др^здамсиом музее трамспорта 
ипм а машем Пслмтеіимчесмсм. 

Из««стм<м асом мосмамчзм здаимѵ иа 
Ночом ляоідадм с.бъедммаѵт под слоем кры* 
міем фамтмчасмм ОАммиадцать музееа. пред- 
стааяаюиімі разные іяртелм наумн м твіинмм. 
ерчдн мсторыі важное ма<?о заиммает отдел 
амтомобмякисм теіннмм. сущестаую^мм < 
19Л7 года. 

После млпнтаяьмсго ремента этот стдея а 
демябр^ 19ПЗ года вновь отмрыл свои даерн 
для лосетнтѵяан. Измеммлн облмм не тсльмо 
заям. Пл'миому росстаяяеиы эмспсиаты. а 
глаанс-. мы приобрели ряд моаыв маями, 
в двуі заяаі г^яг^вим ломаз иояыі ношен- 
циМ — ает омобилаиыі двигателем и мотоцик- 
лов. 


Энспозицапо отирыаает «Руссо-баята модели 
вК12-20а аыпусма 1911 года. 



Эмблема, которой саывіе сорома аЭадержитесь иа мииутиу, лосмотрите мне а глазаа, 
лет. это сама историа! май бы призывает посетителей ГАЗ — А. 



Вот оиа. наше историа (слваа направо!: НАМИ— ^1. ГА! 

На лчрѳыМ мзглад, 13 аатомобила. которые 
стовт а залаі. — ме так уж много. Но где 
аще. а маком музее мира вы найдете машииы 
ссеетекмі заьодоа. Ни а одной заруАежион 
зкспознции нет иі п(.ед..іе<твеииима. «Руссо- 
Балтаа 1Ѵ11 года, мет такмт интересным машмн. 
мам ■Штеаор* 1396 глда мям НАГ 1901 года. 

У нас — едмнетвеимым а ммре сожраннеинеса 
экземпляры. 

За послодмме годы мы приобрели ссеетсим^ 

ГАЗ — М1 и «Моекянч — 401 429а. амфчбию 
ГАЗ — 011. шасси малслнтражкм «Лион Пежов. 

Они уже змспоиируютса. и скоро к ним 
доб.у^ятся мажодвіцмеся на реставрации 
■іФурмьев 1911 года с фрнициоммем траисмис- 
сиен и шасси ложариси машииы АМО— Ф15. 

Не тем давно подмели из фондов музее 
несколько десятков митересиеишиі мото- 
циклов. и среди ииі Смаете» не Л— ЗЭО. ЛМЭ— 

Д730, МЛ — 3, ИЖ— 9. Миосие из ииі были 
л^азаиы а 1961 году на аьктааие. ксіТ4фуп 
устраивал музьм |«3л рулем». 1961. Ж* 2|. 

16 самыя нитересиыі машин будут предстаа- 
леиы в отдельном з%ле. который илм<;-чаем 
открыть летом. 

23 аетомобилв. 26 мотоциклов к 33 данга- 
таля — зто уже немало. Во асансм случае, 
не меньше, чем ао миогмж автомѵбмльмыі м 
мэтсцнилетиыж музеяі Европы. Есть, ноиоч- 
МО. собранна, правое юдліцне наше, но есть и 
бояе^ скрсмиые. И наш музей, точнее его 
фонды, продолжает расти. Ему уже іесим 
а мымеимні стемаі: не іаатает плоідадм 
аыстаасчиыя залов, ограммчемы возможности 



||^тевер» 


^еред нами мае. ины начала авиа. На 
189!) ггда. 




Идвт рвстлврацня старинного «Фурньв» 1911 года. 



•А. ГАЗ— М1. ГАЗ— АА 


Шмсм шПтот Пежо* — М9давм«^ прмобр<.т«,мн« оѵмѵпв. 


Одмв ні 2)5 997 «Пі^вдв. 



Пврвва с'^ввтсквв мвАолнтрвжмв НАМИ~ I (іьвсем Н9 107| 41 год бвгвяв В »том іалс првдстмлвмы 13 двигателв. Ил плрлом пллл« моторы 
по смбмрсимм дорогам, прлждл члм стать мутаммым амспопатом. НАГ. «Дг^рмоті». КСД 1934^1911 гг. 


рьстапрлцмомнсм млстерсмом. Там ие мемаа 
большмиетле посатміелам Полмтаіимчаского 
муааа, а мж ажѵгодмо быааат около ммллмомл. 
сччтаат своим долгам п(’мнтм а гости м 
«Русс:>>^алтув и «>миа». увидать первый аьто* 
мобипьиии даигаталь ^аимлара, ссмстратъ 
советский четыреіцнлимдрсаыи гоночный 
м<’іт:>цн«л С- 5^.3. 

Мы ждем особо імачитальиого притока 
посетит* Лай а нынао^нсм году, когда совет- 
ское автомобилестроение г^тмѵчаат ст.оа 
шастидасатилагма. и мадаамси. что сбиоалаи- 
нал жспоіициа порадует яіебитслаи истории. 
И. конечно же. мы просим асеі аат:«мабили- 
сто« и мотоциклисток сообщать нам сб 
уиикаяьиыі машииаі. еще не получи.'шиж 
прописки иа Новой площади а дома Иу ) 4. 
Тоиарищи. ведь >тѵ ааы музеи, музеи теіни- 
ческой культуры советского народа. 

I. 6АГУРИН, 

заведующий отделом автомобильной теіинки 
П-злнтежиичаск'ѵГс музее 

Врема работы отдела автомобильной теіники 
П:'Лмтьжиичсск<)го музѵв: пііисдельнми. срад^» 
пятница, суббота, ѳосжрасемье ~ с 1С дл ІЯ ча- 
€<*«; втгурник и четверг ~ с I) до 21 часа, 
^^ыжедные дии пгиадальиик и печла^иии 
дань месяца. 

Адрес: ІЭЮСО. Мгккаа. Новая плг/щлдь. 
) 4. Талагрои 221*32*94. 



1. ■Руссо-Б.злт-КІТ-ТО» (Россия], 1911 г 

2. «Шіввьр» (Гермаиия), 1^/94 г. 3. ■;;€ Дион 
бутена (Ораиции], 1ѵ99 г. 4. НАГ (Гермаиия). 
19С1 г. 5. «Эи-Си» (Англия), 191) г. б. «Лажо- 
бебе» (Фраициа), 1919 г. 7. «Лион ПежОі ' 
«^всси (Фр.9нция), 1909 г. АМО--(Ы) 
шасси (СССР), 1927 г. 9. НАМИ-1 (СССи), 
1 у29г. 1С. ГАЗ А (СССР), 1Ѵ35 г. 11. ГАЗ М1 
(СССР). 19)ѵ г. 12. ГАЗ'-бГБ (СССР), 19ІЬ г. 
1). ГАЭ-АА (СССР), 1937 г. 14. КИМ-ІС-ЗЗ 
(СССР). 1941 г. 13. аМг.скяич" 4;:і 42^а 
(СССР), 1933 г. 16. ГАЗ-2Эв «Побадл» 


(СССР), 1957 г. 17. ГАЗ-011 (СССИ). 1931 г. 

18. ЭИС— 11С — шасси (СССР), 1946 г. 

19. ЗАЗ — 965 «Запорожеца (СССР). 1Ѵ60 г. 


2Э. 

вАЗ-21С1 

«Жигули* 

ІСССРІ. 

1970 г. 

21 

оАЗ — 2121 

«Нияая 

ІСССР1, 

197Э г 

22. 

ГАЗ М1 

— шасси 

ІСССРІ. 

193' г 


23 «Фурнье* (Франция), 1911 г. 

А .'Жі^Л: Б — экспозиция м^^тоциилоѳ 

(2* маи.мн); В экспозиция лрнбс-роь 

систем питания и зажигания; Г — эиспс зиция 
дяигатілаи (33 ммті>ра). 





ЭКЗАМЕН НА ДОМУ* «ЭКЗАМЕН НА ДОМУ* «ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 





Отилмквйсь на «1-и лхрелик, мы решили 
придать этому выпуску эадач вид прак- 
тикума ІЮ внимательности. Вместо о^ач- 
НЫ1 10 ііѵхіросоіі ііредлагавтсЕ отыскать 
на этом рисунке 10 іэинііои. которые 
допустил іудожннк, нэоАраніла дснстііик 
иодитеяеи и дорожные энакн. 


Ответ 




ДОБРОВОЛЬНЫЕ 

СТРАЖИ 

ПОРЯДКА 



Четверть века назад были созданы 
первые добровольные народные дружи- 
ны по охране общественного порлдка. В 
этом патриотическом депе сегоднв уча- 
ствуют 13 миллионов советских граж- 
дан, яалйв еще одно убедительное евн- 
детепьство глубокой демократичности 
нашего общества. 

Добровольные народные дружины 
оказывают заметную помощь органам 
внутренних дел в борьбе с преступле- 
ниями, хулиганством, пьянством и други- 
ми антиобщественными явлениями, ко- 
торые мешают нам жить. Значительный 
аилад в обеспечение порядка на ули- 
цах и дорогах вносят члены специализи- 
рованных дружин — общественные авто- 
инспекторы. О людях, отдающих свое 
свободное время, сипы и опыт этой ра- 
боте, об их проблемах, правах и обязан- 
ностях просят рассказать многие наши 
читатели. На некоторые, наиболее часто 
встречающиеся в редакционной почте 
вопросы мы попросили ответить началь- 
ника отдела Главного управления ГАИ 
МВД СССР В. КОМАРОВА. 

Указом Президиума Верховного Сове- 
та СССР «Об основных обязанностях и 
правах добровольных народных дружин 
по охране обществсин«>го порядка» оп- 
ределено, а частности, что они должны 
участвовать «в обеспечении безопасно- 
сти движения транспорта и пешеходов и 
в предупреждении дорожно-транспорт- 
ных происшествий». Это общая задача. 
А чем конкретно в ее решении могут 
помочь Госавтоинс лекции народные дру- 
жииыі 

Они прилагают силы главным обра- 
зом на наиболее ответственных на- 
правлениях работы ГАИ. Вместе с на- 
шими сотрудниками занимаются контро- 
лем за соблюдением водителями и пе- 
шеходами Правил дорожного движения. 
Следят за техническим состоянием и со- 
блюдением норм эксплуатации трвне- 
портньіх средств в автохозяйствах, в ко- 
оперативных гаражах и на стоянках 
ДОАМ. Ведут пропаганду условий безо- 
пасности движения в школах, в учебных 
заведениях, в организациях и на пред- 
приятиях. На практике это принимает 
разные формы, из которых наибольшее 
распространение получили специализи- 
рованные добровольные народные дру- 
жины по обеспечению безопасности 
движения. Кроме того, мы успешно со- 
трудничаем с комиссиями общественно- 
го контроля за безопасностью движе- 
ния на автомобильном транспорте, с 
оперативными комсомольскими отряда- 
ми, а также с общественными постами 


ГАИ в сельской местности. 

Более подробно хотелось бы погово- 
рить о специализированных доброволь- 
ных народных дружинах по безопасности 
движения. Их около 35 тысяч, и в них 
активно работают более 600 тысяч че- 
ловек. 

Интересен опыт деятельности таких 
дружин на предприятиях, в автохозяйст- 
вах Челябинской области. Сейчас их 
здесь около тысячи. Впечатляют и пока- 
затели их работы. Ежегодно дружинни- 
ки пресекают свыше 200 тысяч наруше- 
ний Правил водителями и пешеходами, 
проводят более 20 тысяч бесед и лек- 
ций по проблемам безопасности дви- 
жения, постоянно участвуют в надзоре 
за техническим состоянием машин и со- 
блюдением норм их эксплуатации. Все 
это приносит хорошие плоды — на 
предприятиях, где созданы дружины, 
значительно повысилась дисциплина во- 
дителей, улучшилось техническое состоя- 
ние парка, снизилась аварийность. 

Практика специализированных добро- 
вольных народных дружин рождает и 
новые, довольно перспективные, на наш 
взгляд, формы их организации и рабо- 
ты. Так, совсем недавно стали создавать- 
ся внештатные подразделения дорожно- 
патрульной службы. Образуются они 
штабами районных добровольных дру- 
жин, а их структура, обязанности и пра- 
ва их членов утверждаются решением 
исполкома районного Совета народных 
депутатов. Такая организация дружин 
сделала их работу еще более целена- 
правленной и эффективной. 

Найдена довольно удачная форма ра- 
боты в сельской местности — общест- 
венные посты ГАИ. Они получили рас- 
пространение в Оренбургской области, 
в Краснодарском и Приморском краях, 
в Белгородской, Ростовской, Калинин- 
ской, Иркутской и ряде других областей. 

Общественные посты ГАИ на селе 
объединяют усилия дружинников, акти- 
вистов ДОАМ и нештатных сотрудников 
милиции. Опыт показывает, что работа 
таких постов на напряженных участках 
дорог способствует не только повыше- 
нию транспортной дисциплины, но и вы- 
явлению случаев хищения сельскохо- 
зяйственных продуктов. Так, в 25 райо- 
нах Иркутской области действуют 50 по- 
стоянных постов и еще 150 создаются во 
время уборочных кампаний на выездах с 
полей. Только за один сезон дружинни- 
ки помогли работникам ГАИ задержать 
160 шоферов, которые находились за 
рулем в нетрезвом состоянии, и, кроме 
того, совместно с работниками милиции 
изъяли похищенных сельскохозяйствен- 


ных продуктов на сумму более 30 тысяч 
рублей. 

Каи вступают в народную дружину! 
Этот вопрос нередко встречается в ре- 
дакционной почте. Например, в письме 
И. Фролова иэ Тюмени. Он пишет, что 
хочет работать в дружине и помогать 
ГАИ, иуда и обратился с просьбой о 
приеме... 

Но там ему посоветовали обратиться 
с этим вопросом в штаб ДНД по месту 
работы или при райисполкоме! И пра- 
вильно. Дело в том, что Госавтоинспек- 
ция не формирует отряды дружинников. 
Этим занимаются общественные органи- 
зации ведомств и предприятий, при ко- 
торых они создаются. А координирует- 
ся их работа исполкомами Советов на- 
родных депутатов. Туда желающие ра- 
ботать в дружине и должны подавать 
заявление, если по месту службы нет 
подразделения ДНД. Но, прежде чем 
писать заявление, надо заручиться ре- 
комендацией партийной, профсоюзной 
или комсомольской организации по ме 
сту работы или учебы. 

Вот еще одно письмо на эту тему. 
Л. Силантьева из Ярославля пишет, что 
еще не водитель — только собирается 
поступать на курсы ДОСААФ, но хочет 
стать дружинником, чтобы помогать в 
борьбе с авариями на дорогах. Она 
спрашивает, может ли сделать это уже 
сейчас или только после того, как полу- 
чит удостоверение водителя. 

Одно с другим связывать не надо. 
Водительская квалификация не является 
обязательным условием для вступления 
в дружину. В работе ДНД есть такие 
участки, где вполне могут приложить си- 
лы и люди, недостаточно еще знающие 
автомобильную технику. Скажем, про- 
паганда среди детей норм безопасного 
поведения на улице, обучение приемам 
первой помощи пострадавшим при ава- 
риях... 

К тому же во многих местах ведется 
серьезная работа по специальной под- 
готовке дружинников. К примеру, в Ле- 
нинске-Кузнецком Кемеровской области 
прекрасно зарекомендовала себя дру- 
жина электролампового завода. У нее 
в поселковом пункте охраны порядка 
есть хорошо оборудованный уголок 
безопасности движения. Здесь работни- 
ки ГАИ и участковые инспекторы мили- 
ции проводят с дружинниками регуляр- 
ные занятия по правилам движения, ос- 
новам советского законодательства. Мы, 
со своей стороны, стараемся шире рас- 
пространить этот полезный опыт. 


Окончание — на стр. 22 
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— А я считаю, что все раз- 
говоры о необходимости быть 
предупредительным, уступчи- 
вым за рулем не прибавят 
числа вежливых водителей, 
если вместо увещеваний мы 
не перейдем к кардинальным, 
решительным мерам! — без- 
апелляционно заявил вдруг 
Большой Водительский Стаж. 

— Справедливо! Правиль- 
но! — поддержали его неко- 
торые другие члены Клуба. 

— Простите, коллега, — с 
явной иронией в голосе спро- 
сил Осторожный Водитель, — а 
что вы имеете в виду под «реши- 
тельными мерами»? 

— Вот именно! — вставил 
слово За Рулем Без Году 
Неделя. 

Дело происходило в гостиной 
нашего «Клуба любителей вы- 
соких этических принципов в 
дорожном движении», когда 
мы, коротая время до начала 
его первого заседания, пытались 
предугадать, о чем же пове- 
дет речь сегодня Председа- 
тель клуба — доктор вежливых 
наук Этикус. 

— Что именно? — переспро- 
сил Большой Водительский 
Стаж. — А вот хотя бы сегодняш- 
ний случай. €ду я на своем 
«Запорожцев к нам в клуб и 
внимательно приглядываюсь к 
тому, как ведут себя другие 
на дороге. Увлекся, знаете ли, 
и перед одним из перекрестков 
лишь в самый последний мо- 
/лент сообразил, что мне давно 
надо было перестроиться в 
левый ряд. Рассчитывая на 
взаимопонимание, включаю 
«мигалку» и вежливо так, жеста- 



УЧИТЕСЬ 

ВЛАСТВОВАТЬ 

СОБОЙ 


ми прошу соседа, что слева 
на белых «Жигулях» едет, 
уступить мне дорогу — зазе- 
вался, мол, а впереди сплош- 
ная линия разметки. И что вы 
думаете? Тот злорадно улыбает- 
ся и делает вид, что ничего 
не видит, не дает мне пере- 
строиться! Так и проехал я свой 
поворот. 

И тут приходит мне в голову 
интересная мысль: а что если 
поставить этого «короля дороги» 
в мое положение и дать ему 
самому почувствовать все пре- 
лести общения с подобными 
типами? Вспомнил, что на сле- 
дующем перекрестке с левого 
ряда можно только повернуть, а 
прямо — нельзя. И работник 
ГАИ там всегда есть. Ну, 
думаю, подожди. Пристроился 
я нос в нос с белыми «Жигу- 
лями», еду, жду, когда этот 
тип в мой ряд запросится. 
Вот он «мигалку» включает, 
а я словно не вижу. Он вперед — 
я вперед, он тормозит — 
я тоже. Так и загнал его на 
поворот, да еще на прощанье 
«ручкой сделал» — знай, мол, 
наших. Уверен, полезный урок 
ему преподал. Нет, что ни 
говорите, а лучшее это средство 
против нахалов! 

Только было разгорелась ди- 
скуссия, как мы увидели, что 
доктор Этикус давно уже здесь 
и внимательно слушает нас. 

— Это очень хорошо, — 
начал он, когда мы расселись 
вокруг стола, — что вы сами 
завели разговор о пользе «хо- 
лодного темперамента». Имен- 
но об этом я и хотел сегодня 
побеседовать. В самом деле. 


всегда ли мы умеем достойно 
себя вести? Достаточно ли в 
каждом из нас запаса вежли- 
вости, желания понять другого 
человека, простить ему некото- 
рые слабости, а то и ошибки? 
Способны ли мы в таких случаях 
не вступать в конфликт, не опу- 
скаться до унизительной свары? 
Наконец, как вести себя с 
невоспитанным, грубым челове- 
ком, как реагировать на его 
поступки? 

Эти вопросы, представьте 
себе, волновали еще наших 
далеких предков. В частности, 
почитаемого мною Педро Аль- 
фонсо, написавшего в 1 204 году 
самый ранний из известных нам 
трактатов о правилах хорошего 
тона. Увы, в ту эпоху, когда выяс- 
нять отношения при помощи 
шпаги было столь же обычным 
делом, как сегодня смотреть 
фильмы об этом, умение не 
реагировать на чье-то не очень 
красивое поведение казалось 
более чем странным. Но не 
стоит брать за образец, ска- 
жем, мушкетеров из романов 
Дюма. 

Ну ладно, шутки в сторону. 
О наших днях психологи нередко 
говорят как о времени «взрывов 
контактов». Мир становится 
тесен, неудержимо развились 
коммуникации, и мы уже не 
можем подобно средневековым 
рыцарям опустить забрало, под- 
нять мост в своем замке и 
скрыться в одиночестве за его 
стенами. Общения неизбежны, 
и контакты с людьми приносят 
нам массу радостей. Прекрасно 
сказал об этом французский 
писатель Сент-Экзюпери: «нет 


большей роскоши, чем роскошь 
человеческого общения!» Есте- 
ственно, в тех случаях, когда 
оно не принимает форму скан- 
дала, который унижает всякого, 
кто позволяет себя в него 
втянуть. Конечно, на хамское 
«что рот раскрыл, дай пройти!» 
трудно отреагировать вежливо. 
Но... надо. Хороший пример 
заразителен. Однако, прошу 
понять меня правильно, я вовсе 
не за всепрощение. Вьі всегда 
вправе ожидать достойного 
поведения от окружающих, но, 
чтобы выразить это свое убежде- 
ние, умейте найти корректную 
форму, подходящее время и 
место. 

Дорога, сводя вместе разных 
людей, требует уважения зако- 
нов общежития. Несдержан- 
ность, раздражительность опла- 
чиваются здесь порой, как и в 
средние века, жизнью. Вы спро- 
сите: как же поставить мотори- 
зованного невежу на место? 
Только собственным безукориз- 
ненным поведением. Поверьте, 
в этом трудном решении больше 
проявления воли, достоинства, 
чести, мужественности, чем 
может показаться сначала. Я не 
верю в пользу грубости в ответ 
на грубость, в стремление про- 
учить кого-то. Хама обезоружи- 
вает не это, а сдержанность, 
культурное поведение. Мне 
дороже всего умение человека 
во всех обстоятельствах сохра- 
нять самообладание, выдержку, 
а в общении с людьми подчи- 
нять эмоции рассудку. Короче 
говоря, учитесь властвовать 
собой! 

Мнение же доктора Этикуса 
по поводу ситуации, с которой 
начался наш разговор... Впро- 
чем, стоп. А что думаете на 
этот счет вы, уважаемые читате- 
ли? Как вы понимаете «высокие 
этические принципы в дорожном 
движении»? Доктор, например, 
предложил нам специальный 
тест, составленный им самим. 
Может и вам он будет интере- 
сен? Во всяком случае, помо- 
жет взглянуть на себя со стороны 
под таким углом зрения: вежли- 
вый ли я водитель? 



ГДР. По данным проведенных здесь ис- 
следований, у водителей и пассажиров 
двухколесных транспортных средств при 
дорожных происшествиях опасность по- 
лучить травму в 25 раз больше, чем у 
автомобилистов. При этом около 70% 
смертельных исходов вызваны повреж- 
дением головы. В связи с этим дорожная 
полиция постоянно обращает внимание 
владельцев мотоциклов, мопедов и моки- 
ков на необходимость пользования шле- 
мом. 

ГДР. В Берлине дорожной полиции ока- 
зывают содействие в поддержании по- 
рядка на дорогах около 10 тысяч добро- 
вольных помощников — активистов 
групп безопасности движения. 

ЧССР. Обдуманная, грамотная езда по- 
зволяет водителям экономить до 15% 
бензина. Это подтверждают, в частности, 
различные соревнования на экономию 
топлива. На автомобиле «Шкода-120» од- 
ному водителю удалось покрыть 100 км, 
затратив всего 3,8 л. Второе и третье 


места заняли водители, уложившиеся в 
4 л на том же расстоянии. 

АВСТРИЯ, Поиски спичек в машине, что- 
бы закурить на ходу, трагически закон- 
чились для 31 -летнего Гюнтера Кранцля: 
он потерял контроль над управлением, 
и его автомобиль, пробив перила дере- 
вянного моста и перевернувшись в воз- 
духе. упал крышей на дно р. Ури. Два 
пассажира спаслись, водитель не смог 
выбраться и погиб. 

АВСТРИЯ. За первые восемь месяцев 
1983 года число погибших при ДТП уве- 
личилось на 8,8% против того же перио- 
да предыдущего года. Всего за это время 
зарегистрировано 31 562 ДТП (рост на 
7,6%), при которых погибло 1159 чело- 
век. а 42 253 было ранено (рост на 7,5%). 

АНГЛИЯ. Специалисты считают, что пре- 
де.з максимальной скорости движения в 
населенных пунктах — 30 миль/ч 

(48 км/ч) слишком высок н не обеспечи- 
вает безопасности движения. 


БЕЛЬГИЯ. По статистике, водители в воз- 
расте 16 — 30 лет чаще других совершают 
ДТП. особенно в субботу и воскресенье, 
причем в 40% случаев причиной является 
управление автомобилем в нетрезвом со- 
стоянии. 

США. Число погибших при ДТП превы- 
сило 50 тысяч в год. Предполагают, что 
к 1990 году оно достигнет 70 тысяч. 

ФИНЛЯНДИЯ. Установленные вдоль до- 
рог колонки срочного вызова способст- 
вуют ускорению прибытия скорой меди- 
цинской помощи на место ДТП. Оказа- 
ние помощи пострадавшим в более корот- 
кие сроки прямо на месте признано бо- 
лее важным, чем обеспечение их быст- 
рой транспортировки в больницу. По 
мнению медиков, число погибших в ДТП 
уменьшилось бы на 20%. если бы пер- 
вая помощь могла быть оказана им сра- 
зу же. Специалисты рекомендуют в бли- 
жайшее время оборудовать такой теле- 
фонной связью 2000 км автомобильных 
дорог, а через несколько .чет — еще 


18 



ПРОВЕРЬТЕ 

СВОИ 

ХАРАКТЕР 

Іа. Пропустите ли вы вперед води*> 
теля встречного автомобиля, 
ожидающего возможности по- 
вернуть налево во двор, если 
за ним образовалась колонна 
машин, но и за вами их немало? 
(да, нет) 

1б. Будете ли обгонять на узком 
шоссе автомобиль, движущийся 
несколько медленнее вас, если 
через сотню метров вам пред- 
стоит поворот направо на мало- 
заметную проселочную дорогу? 
(да, нет) 

1в. Уступите ли водителю, который 
пытается перестроиться на вашу 
полосу движения через сплош- 
ную линию разметки, если его 
намерения вам не ясны? (да, нет) 

2а. Займете ли соседний ряд, 
чтобы оказаться первым у стоп- 
линии в ожидании зеленого сигна- 
ла светофора, если по этому 
ряду в 20 метрах позади прибли- 
жается к перекрестку другой 
автомобиль^ а перед вами оста- 
навливается грузовик? (да, нет) 

26. Выполните ли просьбу пасса- 
жира ехать поспокойнее, если 
ему кажется, что автомобиль 
движется слишком быстро, хотя 
вы ведете его как обычно? 
(да, нет) 

2а. Прибавите ли вы скорость, 
чтобы первым въехать на узкий 
участок дороги, если подъезжае- 
те к нему вместе с другим 
водителем, который движется 
вам навстречу? (да, нет) 

За. Попросите ли пешехода, дви- 
жущегося попутно с вами по про- 
езжей части из-за сугробов на 
тротуаре, уступить вам дорогу 
(звуковым сигналом, «прогазов- 
койм или иным способом)? (да, 
нет) 

36. Посигналите ли водителю пе- 
ред вами, если он не начинает 
движение после того, как в 
светофоре уже включился зеле- 
ный свет? (да, нет) 

Зв. Остановитесь ли, чтобы убрать 
с проезжей части посторонние 


предметы или оставите сделать 
это дорожному мастеру? (да, нет) 

4а. Станете ли в темное время 
суток моргать пешеходу дальним 
светом фар, если навстречу вам 
движется другой автомобиль? 
(да, нет) 

4б. Поедете ли на работу общест- 
венным транспортом, а не лич- 
ным автомобилем, если неважно 
себя чувствуете, но автомобиль, 
возможно, понадобится вам в 
течение дня? (да, нет) 

4в. Примените ли экстренное тор- 
можение по требованию авто- 
инспектора остановиться, если 
позади вас находится другой 
автомобиль? (да, нет) 

5а. Уступите ли путь водителю 
позади, если едете с максималь- 
но разрешенной скоростью, а 
он тем не менее сигналит вам 
фарами? (да, нет) 

56. Будете ли «выяснять отноше- 
ния» с водителем, который, из-за 
того что вы замешкались с пово- 
ротом на включенную стрелку, 
перестроился в ваш ряд и 
остановился в ожидании сигнала, 
чтобы двигаться прямо, перего- 
родив тем самым вам путь? 
(да, нет) 

5е. Уступите ли дорогу водителю, 
который, пока в светофоре горел 
красный сигнал, протиснулся 
между вами и тротуаром, а 
участок за перекрестком сужа- 
ется и вам обоим одновременно 
на него не въехать? (да, нет) 

Итак, перед вами пять групп 
вопросов. Если в каждой из 
них вы наберете больше еди- 
ниц, чем нулей, то получаете 
соответственно за первую груп- 
пу вопросов 1 очко, за вторую — 
2, за третью — 3, за четвер- 
тую — 4 и за пятую 5 очков. 
Если же у ваших ответов в той 
или иной группе больше нулей, 
чем единиц, то за нее вы не 
получаете очков. 

ТАБЛИЦА ПОДСЧЕТА ОЧКОВ 

Іа. Да — 1, нет — 0; 16. Да — 0, 
нет — 1; ів. Да — 1, нет 0. 
2а. Да — о, нет — 1,- 26. Да — 1, 
нет •— 0; 2в. Да — 0, нет — 1. 
За. Да — о, нет — 1; 36. Да — 0, 
нет — 1; Зв. Да — 1, нет — 0. 
4а. Да — о, нет — 1; 46. Да — 1, 
нет — 0; 4а. Да — О, нет ~ 1. 
5а. Да — 1, нет — 0; 56. Да — 0, 
нет — 1; 5в. Да — 1, нет — 0. 


А теперь сложите набранные 
вами очки и познакомьтесь с 
мнением доктора Этикуса по 
поводу вашего водительского 
этикета. 

о очков — в предложенных 
ситуациях вы, к сожалению, 
проявили непонимание законов 
дорожной этики. Для вас не 
существует авторитетов. Вы 
властны, неуступчивы, водите 
автомобиль грубо и вообще 
плохо взаимодействуете на до- 
роге с кем бы то ни было. 
Своими манерами вы создаете 
в потоке напряженную, нервную 
обстановку и нередко провоци- 
руете аварийные ситуации. Рано 
или поздно вы попадете в беду. 

1 — 4 очка — вы не очень 
уживчивый человек, хотя спо- 
собны поступиться своими ин- 
тересами во имя общих целей. 
В предложенных ситуациях вам 
явно не хватало сдержанности. 
Может быть, потому, что легко 
поддаетесь дурному влиянию 
и склонны на грубость отвечать 
грубостью. В то же время вы 
очень осторожны. Это позво- 
ляет вам, правда, нередко за 
счет партнеров по движению, 
избегать серьезных последствий 
в конфликтных ситуациях. 

5 — 9 очков — вы трудно ужи- 
ваетесь с теми, кто едет рядом. 
В принципе вы способны согла- 
совывать свои действия со здра- 
вым смыслом, но далеко не 
всегда это делаете. Ваши дейст- 
вия не всегда предсказуемы. 
Проявив уравновешенность в 
острых ситуациях, вы вдруг 
можете вспылить из-за пустяка. 
С трудом прощаете другим 
водителям их промахи. 

10 — 12 очков — отношения 
с окружающими у вас склады- 
ваются в зависимости от случая, 
настроения. Вы бываете как 
неоправданно жестким, так и 
мягким, уступчивым. Легко и 
быстро принимаете решения. 
Вам явно не хватает постоянства 
и уверенности в проявлении 
лучших качеств. Вы бываете 
терпимым и благоразумным 
в отношениях с другими води- 
телями и пешеходами, но далеко 


не всегда чутким, а в неко- 
торых случаях предпочитаете не 
замечать чужих трудностей. 

13 — 14 очков — вы доброже- 
лательны и предупредительны, 
а это прекрасные качества для 
человека за рулем. Способны 
прийти кому-то на помощь, не 
считаясь с собственными плана- 
ми и личным временем. Вы, 
должно быть, легко водите 
автомобиль, так как хорошо 
проникаете в суть той или иной 
дорожной ситуации. Правда, 
вам недостает отзывчивости. 
Возможно, дело в том, что вы 
упускаете из виду «мелочи», 
которые для окружающих могут 
быть важными. В некоторых слу- 
чаях поддаетесь соблазну быть 
лидером там, где это не тре- 
буется. 

15 очков — вы, безусловно, 
вежливый, воспитанный чело- 
век. Из чреватых конфликтами 
ситуаций выходите легко и даже 
красиво. В совершенстве овла- 
дели законами дорог. На вас во 
всем можно положиться, поэто- 
му окружающим с вами легко 
и спокойно. Вы умеете превра- 
щать вождение автомобиля в 
радость для себя и других и 
способствуете созданию спо- 
койного доброжелательного 
климата на дороге. Все это 
делает вам честь и говорит о 
вашей высокой культуре. 

Протокол вел 
В. КОЛЬБАХ 

От редакции. Дорогие чита- 
тели I Пусть вас не введет в 
заблуждение шутливый местами 
тон этого материала — дань 
весенним настроениям и перво- 
апрельским традициям. Пробле- 
ма достаточно серьезная, и мы 
надеемся, что вы к ней так и 
отнесетесь, отвечая самому 
себе на поставленные здесь 
вопросы. Нам хотелось бы знать 
ваше мнение о целесообразно- 
сти подачи материала в такой 
форме. Если она вам понра- 
вилась, мы пригласим «доктора 
вежливых наук» провести на 
страницах журнала еще несколь- 
ко семинаров на тему о веж- 
ливости и культуре за рулем. 



3000 км. По данным исследований, сэко- 
номленные с их помощью средства в 
2.5 раза превысят затраты на установку 
колонок. 

ФРАНЦИЯ. За период с 1060 года на до- 
рогах страны погибло 280 тысяч человек. 
Ежегодный ущерб от ДТП измеряется в 
среднем 80 миллиардами франков. Спе- 
циалисты по безопасности движения 
предсказывают, что из шести рождаю- 
щихся в настоящее время детей один 
н будущем либо погибнет при аварии, 
либо получит тяжелое ранение. 

ФРАНЦИЯ. Национальные нормы на со- 
держание свинца в топливе в три раза 
превышают среднеевропейские (0,40 про- 
тив 0,15 г/л), и это еще больше ослож- 
няет борьбу с загрязнением окружаю- 
щей среды. Тем более что даже сущест- 
вующие нормы далеко не всегда соблю- 
даются. 

ФРГ. Каждые семь минут в стране со- 
вершается кража автомобиля. За послед- 


ние пять лет число угонов возросло на 
25% и сейчас превышает 78 тысяч в год. 
Полиция рекомендует владельцам машин 
применять такие технические устройст- 
ва, как прерыватели тока зажигания и 
датчики сигнала тревоги. 

ФРГ. На участке в 10 км между Люден- 
шайдом и Майнерцхагеном. где часто 
возникают густые туманы, сдана в экс- 
п.іуатацню полностью автоматизирован- 
ная установка, предупреждающая водите- 
лей об опасности. Степень видимости 
регистрируют восемь приборов, связан- 
ных с центральной ЭВМ. которая «реша- 
ет», какую информацию выдать на 54 
дорожных знака с переменной символи- 
кой. При видимости ниже 50 метров на 
знаках дополнііте.пьно загораются ми- 
гающие огни. 

ФРГ. Начат выпуск зеркал из хромони- 
келевой стали, которые по степени от- 
ражения не уступают обычным и в то же 
время свободны от недостатка стек.іян- 
ных — они не бьются. 


ШВЕЙЦАРИЯ. Анализ ДТП показал, что 
в ночное время вероятность попасть в 
ДТП в 1.3 раза больше, чем днем, полу- 
чить травму — в 1.5 раза, погибнуть — 
в 2 раза. 85% ДТП случается в населен- 
ных пунктах. Типичное «ночное» ДТП — 
наезд на пешехода, которого водитель 
либо вообще не видит, либо замечает по- 
здно. 

ЯПОНИЯ. Фирма «Ниссан» выпускает 
стеилоочнстите.'Ш для переднего стекла, 
которые автоматически начинают дейст- 
вовать при дожде, причем интенсивность 
их работы зависит от интенсивности 
дождя. 

Ф По статистическим данным ООН. нан 
более распространенным транспортным 
средством в мире является велосипед. 
Эксперты оценивают их чис.по в 400 — 
450 миллионов. Только в Китае и Японии 
их насчитывается около 120 миллионов. 
К началу 1Ѳ83 года в мире эксплуатиро- 
валось око.ю 285 миллионов легковых ав- 
томобилей. 
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ЕСЛИ БЫ 

СПРОСИЛИ 

МЕНЯ 


Продолжаем публиковать 
предложения читателей 
по совершенствованию 
правил движения 

Хорошо, ЧТО Правила содержат пункт 
о применяемых в них специальных тер- 
минах. Для однозначного понимания не< 
которых вещей ато просто необходимо. 
На мой взгляд, целесообразно пункт 
этот расширить и привести определение 
терминов, касающихся элементов дорог 
и дорожных сооружений. Я имею в виду 
такие понятия, как автомагистраль. по> 
лоса разгона и торможения, разделитель- 
ная полоса, островок безопасности, тро- 
туар, обочина, парапет, эстакада, бор- 
дюр. п>'тепровод, тоннель и другие. Ко- 
нечно, эти термины специалистам-до- 
рожникам хорошо известны, но широ- 
кие круги водителей и вообще людей, 
пользующн.чся Правилами, с их точным 
определением недостаточно знакомы. 

Э. ЯНУШКЕВИЧ 

г. Харьков 

Я бы ввел в Правила пункт, разрешаю- 
щий. как исключенне. поворот направо 
и при красном сигнале светофора, когда 
для этого есть, разумеется, возможность. 
Ведь сколько иногда зря простаивает 
машин в ожидании «зеленого», сколько * 
сжигается впустую топлива. Я видел, на- 
пример. в ПНР такие указатели возле 


светофоров. Может быть стоит практи- 
ковать ато и у нас? 

Г. ВЕРЗАКОВ 

г. Архангельск 

И:«вестно. что линии разметки, запре 
щающие остановку или стоянку (1.4 и 
1.10). могут применяться как в сочета- 
нии с соответствующими дорожными 
знаками, так и самостоятельно. В отно- 
шении знаков ь Правилах записано, что 
их действие не распространяется: 3.27 — 
на транспортные средства общего поль- 
зования. движущиеся по установленным 
маршрутам; 3.27—3.30 — на легковые 
автомоби.'іи с ручным управлением и мо- 
токоляски, управляемые инвалидами; 
3.28—3.30 — на такси с включенным 
таксометром. Однако о линиях разметки 
такого не сказано, и возникает опреде- 
ленное разногласие. Аналогичные ис- 
ключения должны быть и в их смысло- 
вых характеристиках. 

Е. ШЕБАЛКИН 

Хабароаскнй край, 
пос. Хурмули 

При движении п неблагоприятных до- 
рожных условиях многие водители, к со- 
жалению. не считают необходимым сле- 
дить за чистотой светосигнального обо- 
рудования. а зачастую даже на сухой 
дороге продолжают движение с грязны- 
ми фарами, фонарями, тем самым созда- 
вая неудобства и опасность не только 
для себя, но и для других. Предлагаю 
поэтому дополнить 8-ю главу «Предупре- 
дительные сигналы» пунктом 8.8 в та- 
кой примерно редакции: «Во время дви- 
жения при неблагоприятных дорожных 
условиях водитель обязан периодически 
очищать от грязи, снега и т. п. светосиг- 
нальное оборудование и номерные знаки 
транспортного средства и содержать их 
в чистоте при движении по сухой до|>о- 
ге». 

А. ЗАХАРОВ 

г. Чебоксары 

Считаю, что одна из причин дорожных 
происшествий на регулируемых пере- 
крестках в том. что водители и даже 
некоторые работники ГАИ по-разному 
понимают смысл мигающего зеленого 


сіігна.чн светофора. Одни считают, что 
при мигающем .зеленом выезжать на пе- 
рек|>есток нель.ія. и поэтому иногда рез- 
ко тормозят, когда водитель позади этого 
не ожидает, поскольку, как справедливо 
полагает, такой сигнал не является за- 
прещающим. В подобных ситуациях ча- 
сто и случаются попутные столиноііеіінн. 

Поэтому мне кажется целесообра.зніим 
изложить п>нкт 6.4 Правил в следующей 
редакции: «Сигналы светофора имеют 
следующие значения: зеленый сигнал — 
раз)>еиіает движение: мигающий зеле- 
ный сигнал разрешает движение и пре- 
дупреждает. что время его действия исте- 
кает и вскоре будет вк.іючен желтый 
сигнал...» и далее по текстѵ. 

Л. НЕКРАСОВ 

г. Ленинград 

Нередко мед.’іенно двнж.ѵщнеся один 
за другим автопоезда создают оп|>еде- 
ленные трудности для других водителей 
при обгонах и пе|>ест|к>ения.ч и.і-.за того, 
что следуют с минимальной дистанцией. 
Чтобы не возникало опасностей и не- 
удобств. я б'іі предложил обязать води 
телей автопоездов держать в таких слу- 
чаях увеличенную дистанцию. 

О. АГАФОНОВ 

Камчатская область, 
пос. Нагорный 

Я бы описание знака 4.4 «Движение 
легковых автомобилей» немного подре- 
дактировал. Сейчас получается, что сло- 
ва «обсл>жнвающих предприятия, нахо- 
дящиеся п обозначенной зоне» относятся 
и к пе|)ечисленным .здесь легковым ав- 
томобилям. мотоциклам и автобусам. Ме- 
жду тем. как изиестно. они могут піюез- 
жать за знак без всяких ограничений. 
Предлагаю такую редакцию: «Ра.'ірешает- 
ся движение транспортных средств об- 
щего пользования, движущихся по уста- 
новленным маршрутам, легковых авто- 
мобилей. мотоциклов и автобусов. Кроме 
того — других транспортных средств, 
обслуживающих предприятия, находя- 
щиеся в обозначенной зоне». Мне кажет- 
ся. что такая срормѵлировка будет яснее. 

П. ДОБ)>ОНРАВИН 

Крымская область, 
пгт Научный 


Кто виноват? 

ГЛАЗОМЕР ПОДВЕЛ 

Каждый водитель понимает, да и Пра- 
вила дорожного движения говорят об 
этом, что в зависимости от скорости ну- 
жен такой интервал между машинами, 
который обеспечивал бы полную безо- 
пасность. В общем слу'чае. и при движе- 
нии навстречу друг другу, и следуя в 
попутном направлении, избрать и под- 
держивать необходимый интервал обяза- 
ны оба водителя, но бывают и другие 
ситуации. Об одной из них написал в ре- 
дакцию В. Бабиков из Вологодской обла- 
сти. 

Де.по было зимой. Он е.чал пассажиром 
II автомобиле ГАЗ — 51. за рулем кото)Юго 
сидел его друг (фамилия водителя н 
письме не упоминается). Дорога, которую 
расчистил бульдозер, шла на подъем. 
Когда грузовик достиг его вершины, на- 
встречу ему показался ВАЗ— 2106. В 5 — 
6 метрах до него ГАЗ — 51 остановился, 
водитель «Жигулей» сделал то же самое, 
а :іатем начал сдавать назад. Проехав 
25 — 30 метіюв и прижавшись к правой 


стороне, он снова остановился. иі.ішел. 
посмотрел вокруг и сел в автомобиль. 
Видимо, ему показалось, что это место 
для разъе.зда наиболее подходящее, хотя 
недалеко бульдозер, сдвигая снежный 
бруствер, соорудил небольшой «бокс», 
куда можно было загнать маиіину. Води- 
тель грузовика тронулся дальше, при- 
тормозил перед «Жигулями» и. включив 
вторую передачу, стал их объезжать. 
Ширина проезжей части в этом месте 
составляла около 3.5 метра. 

Во время этого маневра водителю 
ГАЗ — 51 пришлось выехать на бровку 
дороги, которая была выше проезжей 
части ни 20 — 25 сантиметров. И тут 
ГАЗ — 51 сбросило с нее прямо на стоя- 
вдие «Жигули». В результате у ВАЗ — 2106 
оказалось помято переднее крыло, сорва- 
ны декоративные накладки, повреждена 
передняя стойка лобового стекла, а оно 
само треснуло. 

Итак, одна машина стояла, а водитель 
ДР.ѴГОЙ пытался объехать ее на очень 
узкой дороге. ГАИ пригжала этого дру- 
гого неправым. Бабиков же предъявляет 
претензии к водителю «Жигулей»: поче- 
му тот не воспользовался «карманом» от 
прохода бульдозера. Что ж. прибегнуть 
к такой возможности надо было, но сей- 
час речь о другом. Водитель «Жигулей» 


либо не .заметил «кармана», либо не за- 
хотел нсполь.зоннть его. а может быть 
не смог поступить так. Из этого обстоя- 
тельства и надо было исходить. Теперь 
все управление «операцией разъезд* пе- 
решло п руки водителя грузовика. Вот 
тут-то он и сплоховал. Кому как не ем> 
предстояло рассчитать собственные воз- 
можности. оценив ситуацию с учетом 
габарита своего автомс^нля. Если он 
увидел, что не может проехать по остав- 
ленному коридору, а при такой ширине 
проезжей части это должно было пока- 
заться ему по крайней мере сомнитель- 
ным. то зачем же білло пытаться все- 
таки во что бы то НН стало протиски- 
ваться в «игольное ушко». Напомним: 
габарит ВАЗ — 2106 по ширине 1.6 метра, 
а ГАЗ — 51 — 2,2 метра. С учетом самых 
минимальных интервалов между транс- 
портными средствами и краем проезжей 
части безопасный разъезд становился 
возможным при ширине ее не меньше 
4 метров. 

Как же тут надо было действовать? 
Наверное, подойти к владельцу «Жигу- 
лей» и попросить его поставитъ машину 
в другое, более удобное для разъезда 
место. Водитель грузовика, увы. посту- 
пи.і иначе. Он рискнул проехать как 
есть, И тем самым взял на себя и всю 
ответственность за возможные последст 
чия. так что винить тут больше некого. 

Ущерб, причиненный владельцу «Жи- 
гулей». составил, как пишет Бабиков. 
Л4 рублей, и тот предъявил на эту сум- 
му иск автобазе, где ра<^тает винов- 
ник аварии. Что ж. владелец источника 
повывіенной опасности, каковым являет- 
ся автомоби.іь. по действующему законо- 
дательству. обязан возместить ущерб, 
если не сможет доказать, что он возник 
и |>езультате грубой неосторожности или 
умысла самого пострадавшего. Вряд ли 
II действиях водителя «Жигулей» можно 
усмот|>еть нечто подобное — ведь он 
стоял и никак не мог повлиять на раз- 
витие событий. Глазомер, может бі>іть. 
подвел и его, но вопрос, можно или 
не.чь.ія проехать, взялся решать води- 
тель грузовика, с него н спрос. 

В. ЯНИН, 

старший научный сотрудник 
ВНИИ судебных экспертиз 
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ПОВТОРЕНЬЕ- 

МАТЬ 

УЧЕНЬЯ 


«Зеленая волна» 
консультирует читателей 
по Правилам дорожного 
движения 

Иногда ширина проезжей части на 
боковых съездах транспортных развя- 
зок позволяет двигаться в два ряда. 
Можно ля так и выезжать на основную 
магистраль при условии, что не созда- 
ется помех транспортным средствам, 
движущимся по ней? 

Нет, если отсутствуют информацион- 
но-указательные знаки 5.8.1 или 5.8.2, 
разрешающие поворот направо с двух 
полос, так поступать нельзя. Надо дей- 
ствовать в точном соответствии с тре- 
бованием пункта 11.5 Правил, который 
обязывает водителя перед поворотом 
направо занять крайнее правое поло- 
жение. 

Исключение сделано только для 
выезда на перекресток с круговым дви- 
жением, где водитель может выпол- 
нять поворот с любой полосы проез- 
жей части своего направления. 

Когда интенсивность транспортного 
потока превышает пропускную способ- 
ность полосы, можно отводить повора- 
чивающим и две полосы, информируя 
их знаками 5.8.1 и 5.8.2, а также раз- 
меткой. Однако заканчивать правый 
поворот в этих случаях следует по той 
же полосе, с которой начинали его, 
перестраиваться из ряда в ряд при ин- 
тенсивном движении всегда опасно. 

Приходятся встречать в городах зна- 
ки 5.15 «Место стоянки» с табличкой 
«Для служебного пользования». Попа- 
даются и таблички, указывающие, что 
это стоянка такой-то организации. 
Правомерны ли такие ограничения, как 
должны относиться к ним другие води- 
тели? 

Подобная комбинация знака 5.15 и 
таблички не основана на Правилах. 
Пункт 4.7.3 их прямо говорит о том, 
что не предусмотренные ГОСТом зна- 
ки дополнительной информации не мо- 
гут вводить какие-либо ограничения. 
Такие таблички должны иметь, как 
известно, синий фон. Если же в силу 
обстоятельств приходится отвести место 
под стоянку какого-то определенного 
вида транспорта, надо применять зна- 
ки 3.27 или 3.28 с табличками «кро- 
ме автомобилей...» 

Разрешается ли дорожным машинам 
двигаться во время выполнения рабо- 
ты на многополосной дороге с разде- 
лительной полосой навстречу потоку 


транспортных средств по проезжей ча- 
сти, предназначенной для движения в 
противоположном направлении? 

Пункт 2.4 определяет, от каких по- 
ложений Правил могут отступать при 
выполнении работ на проезжей части 
водители дорожных машин и механиз- 
мов, оборудованных проблесковым ма- 
ячком оранжевого цвета. 

Они могут не обращать внимания на 
линии разметки, отступать от некото- 
рых правил расположения транспорт- 
ных средств на проезжей части, на них 
не распространяется ряд требований к 
движению на автомагистралях. Од- 
нако оранжевые маячки, в отличие 
от синих проблесковых сигналов, уста- 
навливаемых на специальных опера- 
тивных машинах милиции, пожарной 
охраны, скорой помощи и аварийно- 
спасательных служб, не дают преиму- 
щественного права на движение. Такой 
маячок служит лишь для предупреж- 
дения других участников движения, 
что данная машина выполняет здесь 
какук>-то работу и может возникать 
определенная опасность в связи с из- 
менением режима движения транспорт- 
ного потока. 

Основополагающий же принцип на- 
ших Правил — принцип правосторон- 
него движения (пункт 1.2) — обязате- 
лен и для водителей дорожных машин 
и механизмов. Движение таких транс- 
портных средств по проезжей части, 
предназначенной для встречного на- 
правления, даже при выполнении ка- 
ких-то работ на дороге, является на- 
рушением Правил. При необходимости 
проведения работ, связанных с движе- 
нием машин или механизмов навстре- 
чу общему потоку, участок такой по- 
лосы должен быть закрыт для движе- 
ния других транспортных средств по- 
средством дорожных знаков, сигналь- 
ных и ограждающих устройств. 

Можно ли двигаться задним ходом 
на дорогах, обозначенных знаком 5.5 
«Дорога с односторонним движением»? 

Пункт 18.1 Правил определяет, что 
на дорогах, обозначенных знаком 5.5 
«Дорога с односторонним движением», 
а также 5.7.1 и 5.7.2 «Выезд на дорогу 
с односторонним движением», движе- 
ние осуществляется только в направле- 
нии, указанном знаком. Это общий 
принцип. Однако он не исключает того, 
что в какие-то моменты водителю мо- 
жет понадобиться применить задний 
ход навстречу основному потоку. Ска- 
жем, при заезде на стоянку, во двор. 

Подобная ситуация возникает и на 
дорогах с двусторонним движением — 
ведь, подавая машину задним ходом на 
правой стороне проезжей части, води- 
тель вступает в кажущееся противоре- 
чие с пунктом 1.2, устанавливающим в 
нашей стране правостороннее движе- 
ние. Однако никакого противоречия с 
Правилами в этих ситуациях нет, так 
как движение задним ходом является 
частью маневра. Надо помнить только, 
что приоритет принадлежит водителям, 
движущимся вперед. 

Правда, в некоторых странах правила 
движения ограничивают расстояние, 
которое можно проехать задним ходом. 
Однако практика показывает, что это 
вряд ли целесообразно: дорожные си- 
туации многообразны, и одним норма- 
тивом все не предусмотришь. 



Как известно, единым общесоюзный 
стандарт точно спределип не только 
форму и рисунок каждого дорежмого 
знака, но н сферу его лрим,.исний. Тем 
удивительнее, чте наюдятсв еще среди 
зеиимлк.щиісв орГ'імизчцнеи д«иженнв 
люди, которые к выбору знаков по,*хо- 
дат по принципу: рисунком похожи — 
и ладио. Н.зпример, на одном стрела и 
на другом стрела — тзк какав же тут 
разница. 

Вот ентуацнЕ НВ улице Ленинабада в 
Таджикистане (верхним смммок|. Попро- 
буйте догадаться, чте здесь хотели води- 
телям сказать; то ли на зтом перекре- 
стке надо только поворачивать направо, 
то ли ма перссекасмон дороге органмзо- 
В'ио одисстореннее ,’;внжонни, то ли 
знак просто предупреждает о н.аправле- 
нмн поворота — ведь он и установлен 
за перекрестком, как знаки 1.11. Нижним 
снимок сделан в Мелитгполе. Вероятно, 
хстели указать номер и итпрлвлснме 
маршрута Но ведь по размеру >то зна- 
ки совсем другой группы. И здесь, на- 
верное, руководствовались их похоже- 
стькз в злс-мвнтех рисунке. Ну, л если по 
маршруту где-то н.адо будет следовать 
прямо! Тут водители такую «стрелу» мо- 
гут принять за знак пДорога с односто- 
ронним движением». В >том случае о 
возможных последствиях догадаться нс- 
трудно. 




Окончание. Начало — на стр. 17 


Это отличный пример, но, видимо, 
так дело поставлено еще не везде. Су- 
дя по редакционной почте, даже дру- 
жинники со стажем не всегда четко 
представляют себе круг своих полномо- 
чий и задач. Скажем, Н. Крюков из Че- 
лябинска, который вот уже восемь лет 
выходит на улицы города с жезлом и 
повязкой общественного инспектора, пи- 
шет нам так: «За многие годы мне сот- 
ни раз приходилось останавливать нару- 
шителей, притом нередко злостных. Но 
что толку — я не могу применять к ним 
никаких мер воздействия. Пока нам не 
дадут а руки компостер, работа будет 
вхолостую». 

Для дружинника с опытом это доволь- 
но неожиданное высказывание. Общест- 
венные помощники ГАИ обязаны строго 
следовать нормам советского законода- 
тельства, в котором точно указано, кто 
из должностных лиц имеет право нала- 
гать административные взыскания на на- 
рушителей и в каких, опять же строго 
оговоренных, случаях. Сделано это ис- 
ключительно в целях строжайшего соб- 
людения социалистической законности, 
обеспечения прав граждан. 

Как показывает опыт, и без компосте- 
ра у дружинников есть эффективные 
рычаги воздействия на нарушителей. 
Находясь на дежурстве, они имеют пра- 
во останавливать транспортные средства, 
водители которых своими действиями 
угрожают безопасности движения, тре- 
бовать у них водительские документы 
для проверки. При этом, конечно, дру- 
жинник должен быть с повязкой и на- 
грудным знаком, а также обязательно 
иметь при себе соответствующее удосто- 
верение. Если же обстоятельства скла- 
дываются таким образом, что встает во- 
прос о применении каких-либо мер ад- 
министративного воздействия, то такое 
решение, повторяю, может принимать 
только сотрудник Госавтоинспекции, ко- 
торый, как правило, находится рядом. В 
тех случаях, когда работник милиции по 
каким-либо причинам отсутствует, дру- 
жинник, в соответствии со статьей 16 
Указа Президиума Верховного Совета 
СССР «Об административной ответст- 
венности за нарушение правил дорожно- 
го движения», имеет право составить 
протокол о нарушении Правил для по- 
следующего принятия необходимых мер. 
Помимо этого, если у нарушителя не 
окажется 'удостоверения на право уп- 
равления транспортным средством или 
выяснится, что он нетрезв, обществен- 
ные помощники ГАИ должны доставить 
его в ближайшее отделение милиции. 

Легко сказать — доставить! Ленингра- 
дец И. Григорьев пишет нам, что однаж- 
ды, во время вечернего дежурства на 
улицах города пытался остановить от- 
кровенного автохулигана. Тот сначала 
притормозил, но увидел, что рядом нет 
инспектора ГАИ, стал двигаться прямо 
на дружинника и чуть было не сбил 
его. 

Это возмутительный случай. В подоб- 
ных ситуациях надо записывать номер 
автомобиля нарушителя, чтобы потом 
можно было найти водителя и привлечь 
его к ответственности. Наш закон реши- 
тельно стоит на защите прав и интере- 
сов народных дружинников. 

Если конкретно, то, как вытекает из 
статьи 191 Уголовного кодекса РСФСР, 
за оказание сопротивления народному 
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дружиннику при исполнении возложен- 
ных на него обязанностей виновный мо- 
жет быть наказан лишением свободы на 
срок до одного года, или исправитель- 
ными работами на тот же срок, или 
штрафом до 100 рублей. Если же сопро- 
тивление вылилось в насилие или угро- 
зу его применения, то может быть наз- 
начено лишение свободы на срок от од- 
ного до пяти лет. Посягательство на 
жизнь народного дружинника в связи с 
его служебной или общественной де- 
ятельностью по охране общественного 
порядка влечет за собой, как указано в 
статье 191^, лишение свободы на срок 
от пяти до пятнадцати лет. Аналогичные 
нормы действуют и в других союзных 
республиках. 

Виталий Сергеевич, кстати, к вопросу 
«об интересах дружинников». Некото- 
рые читатели утверждают, что наши об- 
щественные автоинспекторы будто бы 
пользуются какими-то привилегиями, 
когда сами допускают нарушения Пра- 
вил. Что можно сказать об этом! 

Как известно, с 1 сентября прошлого 
года вступил в действие Указ Президи- 
ума Верховного Совета СССР «Об адми- 
нистративной ответственности за нару- 
шение правил дорожного движения». 
Регламентируя меры воздействия, он не 
предусматривает исключений для ка- 
ких-либо категорий водителей, в том 
числе и для дружинников. 

Как уже отмечалось в нашей беседе, 
отряды общественных помощников 
ГАИ — теперь массовое явление. Но это 
количественная сторона дела. А качест- 
венная! 

Статистика, которой мы располагаем, 
показывает, что сегодня на дорогах 
страны помогают наводить порядок бо- 
лее миллиона дружинников. Безусловно, 
они вносят заметный вклад в обеспече- 
ние безопасности движения. 

В связи с этим стоит рассказать о де- 
лах в Каменско-Днепровском районе За- 
порожской области. В работе дружины 
здесь принимают активное участие 480 
человек. В районе построены три обще- 
ственных поста ГАИ. И какие посты! К 
ним подведены электричество и теле- 
фон, а рядом устроены эстакады для 
проверки машин. Впечатляют и показа- 
тели работы этого общественного под- 
разделения. В прошедшем году дружин- 
ники выявили более двух тысяч наруши- 
телей Правил, задержали 55 водителей в 
нетрезвом состоянии. Члены ДНД про- 
читали 130 лекций по безопасности дви- 
жения. И в том, что кривая аварийности 
на участках, где дежурят дружинники, | 
из года в год снижается, немалая заслу- : 
га добровольных помощников ГАИ. 

Однако не стоит закрывать глаза на 
то, что еще не везде общественные | 
формирования работают организованно, 
целенаправленно и с необходимой эф- 
фективностью. И здесь, если равняться 
на лучших, несомненно, есть значитель- 
ный резерв. 

Об этом убедительно сказано в поста- 
новлении Политбюро ЦК КПСС о 25-ле- 
тии создания добровольных народных 
дружин по охране общественного по- 
рядка. В нем подчеркнута необходимость 
постоянно совершенствовать деятель- 
ность народных дружин, повышать их 
роль в укреплении правопорядка и об- 
щественной дисциплины, углублять их 
взаимодействие с правоохранительными 
органами. Эти положения и являются 
для нас сегодня руководством к дейст- 
вию. 


Тест «За руле^^* 

КОМПРЕССОР 

Ш1Я 

АВТОМОБИЛЯ 


Наш очередной тест мы посеятилм маделм- 
ям, которые можно отнести к разряду моей- 
нок. поскольку не всем автомобилистам пока 
довелось познакомиться с ними в своей прак- 
тике. Речь идет о воздушных компрессорах, 
работающих от 12-всльтовой бортовой сети 
автомобиля. 

Несколько слов об их назначении. Пожалуй, 
основная «специальносты* компрессора — на- 
качка шин. Возможно, у кого-то это может выз- 
вать улыбку, но, увы, среди автомобилистов 
далеко не все физкультурники, легко выпол- 
няющие повседневное «упражнение с насо- 
сом». Компрессор может служить и источни- 
ком сжатого воздуха для пульверизатора при 
подкраске машины или нанесении защитных 
покрытий. Конечно, самостоятельно за такую 
работу берется не каждый, но многих сдержи- 
вает именно отсутствие технических средств, 
а не сомнение в своих силах. Компактный аг- 
регат полезен и во всякого рода текущих де- 
лах, от прочистки карбюратора до надувания 
матрацев на отдыхе. 

Теперь обратимся непогредгтввіяіе к кон- 
струкциям, которые изготовляются еромыш- 
лениостью и гюступают в продажу. На сегодня 
их четыре: «Мустанга ■ АК-22 нэ Москвы. 
«Темп» из Ленннгрвда м К^ІУІ из Могилева. 
Получив образцы этих іпдве Гі ероеернли 
их в работе, сделав при »гом иееоюрые зама- 


ры. 

Начали с шин. I 

был накачать одну и ту ят я 
6,45 — 13 от иулв до 2.0 ет см* 
прессорам дали аозиожиость 
свои резервы мощности, 
камеры удалили зс 
потоку аоздуха (тая 
тую шниу ручным 
бортовой сети аат 
уровне 14,5 В за счет ] 
вышенных оборотах (я 
Затем создали нжіхуд 
ввернули, а двигате 
сеть стала гюлучать : 
ной батареи при напряхнеяны Іі I 
проделали неснол 
тельность вкл 
того, к каждому комлрессер 
соединяли пульлеризаи 
же) и замеряли тек. «а 
в этом режиме. 

Результаты 
на графике и е таб 
ратные образцы, 
мы поэнакоми. 
ностями агрегатоа 
бительские 
этом мы и хотим 

Начнем с КБ-1УІ 
рытом и достеті 
массовом корпусе, е 
же провод и 
сист». Хотя КБ-ІУІ 
нее место по 
АК-22 он уступает 
нояном иэ-за бо. 
высоком протні 
невелик. Главные 
относятся скорав і 
струкции: у 
метра, а і 
шины при 

не эажимжм^ иолжамяа. 
воречет 
всемерно обі 

АК-22 начал аы« 







ратьеа», что заметно по его сугубо «техниче- 
скому» енду. Он не отличается современны- 
ми* фррмами» в то же время это тщательно 
проработанная конструкция. Шумность у это- 
го компрессора наименьшая, падение оборо- 
тов при повышении давления а накачиваемоА 
шине относительно невелико, но вот произ- 
водительность мала. Размеры агрегата практи- 
чески такие же, как и у прочих, а места он зани- 
мает больше — в основном из-за мотка мас- 
сивного присоединительного кабеля, скорее 
подходящего для какого-нибудь высоковольт- 
ного сварочного аппарата. 

«Темп» весьма элегантен, форма его удобна 
и компактна (шланг и провод убираются внутрь 
корпуса); единственное замечание можно от- 
нести к защелке корпуса — ее стоило бы сде- 
лать посолиднее. По производительности этот 
компрессор чуть превышает показатели уже 
упомянутых моделей, а потребление тока у 
него наименьшее среди всех сравниваемых 
образцов. Шумит «Темп» несколько меньше, 
чем КБ-1У1. 

И наконец, «Мустанг». По производитель- 
ности это очевидный рекордсмен: в нашем 
эксперименте он накачивал шину очень быст- 
ро, в три с лишним раза быстрее любого дру- 
гого компрессора. Понятно, что для этого ну- 
жен большой ток: «Мустанг» потребляет его 
в 1 ,5 — 2,3 раза больше, чем остальные образ- 
цы. Однако опасность для батареи при этом не 
возникает: время накачки мало, и расход 
электроэнергии на выполнение одной и той 
же р^оты получается даже наименьшим. 
Впрочем, большая мощность имеет и некото- 
рые негативные стороны. Так, если при накач- 
ке шины а вентиле есть золотник, его обяза- 
тельно следует вывернуть хотя бы на несколь- 
ко витков, иначе в шланге создастся слишком 
высокое давление и манометр «зашкалит», 
а может и вовсе выйти из строя. Шумит «Мус- 
танг» изрядно ~ сильнее всех. 

Упомянем о способах подключения комп- 
рессоров к электросети автомобиля. Универ- 
сальная точка такого подключения — розетка 
для переносной лампы; у нее есть два испол- 
нения штеккерное и штырьковое. Можно 
использовать также гнездо прикуривателя, 
но на «запорожцах» его нет, а на «Москви- 

Результаты замеров тока, потребляемого 
компрессорамм а работе 



Накачка шины 



6,45—1 3 до 



давления 




2,0 кгс/см^ 


ннии 


ияя 


вели- 


Модель 


тока, 

чине 

тока 

компрессора 

личина 

ампер- 

тока. 

іа 10 мин., 


тока. 

часы 

А 

ампер- 


А 



часы 

«Мустанг» 

17,1 

0,32 

17,4 

2.9 

«Темп» 

7,6 

0,43 

6,6 

1.1 

АК-22 

11,0 

0,68 

9,6 

1.8 

КБ-1УІ 

8.1 

0,52 

7,0 

1.2 


Завмсммость давления в шнне 6,4$ — 13 от вре- 
мени ее накачки разными компрессорами. 
При напряжении тока литания 14,5 В и без зо- 
лотника в вентиле камеры: 1 — «Мустанг»; 
2 — «Темп»; 3 — АК-21; 4 — КБ-1У1. При нап- 
ряжении токе питеиия 12,0 Вис зопотикком 
а ееитмяе камеры: 1е «Мустанг; 2а — 
Темп»; За — АК-22: 4а — КС-1У1. 


че — 2140» оно защищено предохранителем, 
рассчитанным лишь на 10 А. КБ-1У1 комплек- 
туют двумя присоединительными вилками, и 
их приходится перемонтировать каждый раз, 
когда нужно одолжить компрессор товарищу, 
на машине которого стоит розетка другого ти- 
пе. Такое же положение и у «Темпа» — он снаб- 
жен наконечником для гнезда прикуривате- 
ля и штырьковой вилкой. Между тем пользова- 
ние этими компрессорами можно упростить, 
если вместо сменной вилки делать вставную 
переходную проставку. С АК-22 дело хуже: 
его провод имеет только вилку и без само- 
дельной доработки не может быть подклю- 
чен к розеткам «жигулей» или ЗАЗ — 96вМ. 
Особняком стоит «Мустанг», который из-за 
большого потребляемого тока нельзя вклю- 
чать ни в одно штатное гнездо, защищенное 
предохранителем. Поэтому к нему дается 
специальная розетка, подсоединяемая прямо 
к аккумулятору. Таким образом, пользовать- 
ся «Мустангом» может не всякий. 

Нельзя не отметить тот факт, что, кроме 
«Мустанга», ни один компрессор не имеет вык- 
лючателя на корпусе. Эта «мелочь» во время 
работы создает немалые неудобства. 

Отдельно остановимся на использовании 
компрессоров для подкраски, что, без сомне- 
ния, яыэовет интерес у опытных автомоби- 
листов. Подчеркнем: производительность лю- 
бого из рассматриваемых компрессоров не- 
достаточна для работы с краскораспылителя- 
ми производственного типа, которыми поль- 
зуются на автопредприятиях. Подходящим из- 
делием, широко поступающим ш продажу, яв- 
ляется малогабаритный пульверизатор 
«Блеск» (цена 4 руб. 80 коп.), который в доста- 
точном количестве выпускает завод «Криэо» 
в г. Гатчине Ленинградской области. Это прос- 
тое устройство, которое вставляется в любую 
бутылку, хорошо зарекомендовало себя в ав- 
толюбительской практике. К сожалению, толь- 
ко изготовители «Темпа» непосредственно 
а инструкции рекомендуют пользоваться 
«Блеском», хотя он в равной мере должен по- 
дойти и к другим компрессорам. Впрочем, к 
«Мустангу» завод прилагает маленький пуль- 
веризатор, но, на наш взгляд, по качеству рас- 
пыливания он уступает «Блеску». 


Следует также упомянуть, что сам принцип 
работы компрессоров предопределяет пуль- 
сацию подаваемого воздуха, что хорошо за- 
метно по дрожанию стрелки манометра при 
накачка шины. Разумеется, для хорошего рас- 
пылнвания краски это явление неблагоприят- 
но. Тому, кто хочет добиться наилучшего ка- 
чества, целесообразно включать а подающую 
магистраль какую-то емкость, сглаживающую 
пульсацию. Этого не требуется лишь при поль- 
зовании АК-22, где небольшой выравниваю- 
щий ресивер встроен в сам агрегат. 

И еще. Окраска ~ дело не быстрое, а комп- 
рессор при работе нагревается, что вынужда- 
ет устраивать перерывы для его остывания. 
С этих позиций в неблагоприятном положении 
находится «Мустанг», который греется сильнее 
других. Прм этом он потребляет больший ток, 
что также не следует забывать, поскольку 
обычно во время покраски двигатель не заво- 
дят и источником тока служит аккумулятор. 

Таковы в общих чертах наши наблюдения, 
по которым читатели могут сделать собствен- 
ные еыводы. Конечно, в тесте мы не могли оце- 
нить ни надежность, ни долговечность изде- 
лий, ни многое другое, для чего требуются 
длительные эксплуатационные испытания. 
Предполагаем сделать это в дальнейшем. 

Но вот мимо чего нельзя пройти. Для по- 
тенциальных потребителей техники, которы- 
ми являются наши читатели, далеко не безраз- 
лична цена изделия. У компрессоров цены 
таковы: КБ-1 У 1 ~ 25 руб., «Мустанг» — 3$ 
руб., «Темп» 64 руб. и АИ-22 — 66 руб. Не 
правда ли, трудно установить прямую зависи- 
мость между этими ценами и техническими 
качествами изделий. Во всяком случае, мы ее 
не обнаружили, как н не сумели получить 
удовлетворительных разъяснений от органи- 
заций, связанных с этим вопросом. Надеем- 
ся, что это удастся в дальнейшем. 

В заключение, предвидя интерес читателей, 
хотим сказать, что компрессоры пока не про- 
даются через Посылторг. Поступают они на 
прилавки преммущестаенно в тех областях, где 
расположены выпускающие их предприятия. 

Сектор испытаний 
«ЗА РУЛЕМ» 
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Завод легковых автомобилей в городе 
Пнтештн (СРР) на базе серийной перед 
неприводной модели «Дачия-ІЭОО> («За 
рулем». 1975, № 2) выпускает пикап 
«Дачия-1303*. Как и базовая машина, пи- 
кап снабжен четырехцнлиндровым дви 
гателем о(1ъемом 1289 см’ (54 л. с. /40 кВт 
при 5250 об/мин), четырехступенчатой 
коробкой передач, независимой подвес- 
кой и дисковыми тормозами передних 
колес. В отличие от седана, у пикапа 
более жесткие пружины задней подвес- 
ки. аналогичные грузопассажирскому 
варианту. Несущий кузов состоит из за- 
крытой двухместной кабины и грузовой 
платформы с мета.ллнческнмн гофриро- 
ванными бортами и бре.зентовым тентом 
Полезная нагр.узка — 500 кг, доп.ѵстимак 
полная масса автомобиля — 1385 кг. 
Максимальная скорость — 140 км/ч. 


ШУМЕНСКИЕ ГРУЗОВИКИ 

Двадцать пять лет со дня основания 
отметил в 1983 году комбинат «Мадара» 
по производству грузовых аитомоби.пей 
о г. Шумен (НРБ). Начало было скром- 
ным — запасные части к эксплуати|іо 
вавшимся в республике автомоби.іям 
Сегодня «Мадара* ведет сборку грузовн 
ков ГАЗ— 53А и «Шкода* из деталей и 
узлов, поставляемых заводами СССР іі 
ЧССР. К|к>ме того, по кооперации ком- 
бинат изготовляет задние мосты для за- 
вода ЛИАЗ в г. Лнберец (ЧССР), который 
оснащает ими грузовые автомобили 
«Шкода-ЛИАЗ». Сохранено и п)Х]изоод- 
ство деталей для двигателей ГАЗ; порш- 
ней. поршневых колец, клапанов и др. 

«Мадара* оснащает собранные в НРБ 
машины ГАЗ специализи)х>ванными ку- 
.'іовами; фургонами, бутылковозами, цй 
Стернами, а также бортовыми ллатфо|>- 
мами с краном или грузоподъемным 
бортом. Недавно завод выпустил проб- 
Н.ѴЮ партию ГАЗ — 53А, укомплектован- 
ных отечественным дизелем ДП 3900Л 



Самосвал и фургон иа шасси «Мада- 
ра-1300». 



Сворка кабин ГАЗ— 5ЭА в Шумен*. 


мощностью 100 л. С./74 кВт — — і...» 
ставляет в Шумеи -таон дм еия В 
рова в Пловдиве 

На шасси «Шкода» сем е Вс тв «ЮСь я 
«МТ* комбинат выпускает гевім мк 
тягачи, самосвалы, мусорововы. мот еВ - 
неровозы. Уделяя серігтпе вмпвавме 
сборке автомобвлеВ. мохвеапв вред 
приятия ведет работы в во иввв 
собственных ковструтгцнВ Ума яаготов- 
лена опытная парт шаттт «Нада- 
ра- 1300». 


ИОРОТИО 


с МАРКОЙ «ИВЕКО» 




Завод «Ельч* (ПНР) приступает и про- 
изводству грузовыя автомобилей семей- 
•400*. Маі 


ства «400*. Машины осиащаны шестици- 
линдровым дизвлви мощностью до 
340 я. е./177 мВт, шсстиртупеичатіій ко- 
роІЫой передач, сделанной по лицензии 
фирмы ЦФ (ФРГ), и рассчитаны иа пол- 
ную амссу автопоезда до Эб тоии. 


За последние два года экспорт ясгких 
грузовиков «Авиа* (ЧССР) увеличился иа 
60%. В нынешнем году завсщ должен по- 
ставить за рубеж около 8(>00 ма- 
шин. в том число 2300 в СССР. 


••• 

Фирма «Лоитиаи* (США) начала вы- 
пуси автомофаля «Фиеро». После «Шев- 
рояе-иорвета* («За рулем», 1983. № 12) 
это вторая аюдель массовой амвримаи- 
сиой машины, у иоторой наружные па- 
нели кузова выполнены из пластмассы. 
Основой кузова служит каркас из сталь- 
ных двтаяай. 




рма «Ситроен» (Франция) выпусти- 
ла полноприводную спортивную модифи- 
кацию известной машины «Виза» (850 иг. 
1400 см>. 112 я. С./79 кВт). Она соответ- 
ствует требоваммим ФИА к автомобилям 
группы Б (сарийиый выпуск — на менее 
200 машин в год). 


По данным ежегодного опроса читате- 
лей. пролодимого журналом «Моторрад* 
(ФРГ), «мотоциклом 1983 года» маэааи 
БМВ-И100РС. 
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Среди серийно выпускаемых дизелей 
ріл легковых автомобилей наименьший 
іабочий объем — 986 ем’ имеет трсхци- 
іиндроеый японский мотор «Дайхатсу- 
иарада». Его мощность — 37 л. с./27 нВт. 


Использ.ѵя возможности своих много- 
численных заводов, международное объ- 
единение по щюизводству грузовых ав- 
томобилей ИВЕКО («Зв рулем». 1982. №6) 
взяло курс на ши|юкую унификацию ма- 
шин, выпускаемых іі |>азных стііанах. 
Весьма типнчна в этом отношении не- 
давно освоенная модель «190». Ее вари- 
анты совершенно аналогичны по конст- 
Р.ѴКЦИИ шасси, ходовой части, имеют 
одинаковые кабины, но могут оснащать- 
ся либо западногерманскими днзе.іями 
Мв|жн «Дойц» (эти машины на.тываются 
«ИВЕКО-Магирус»), либо итальянскими 
ФИАТ (НВЕКОФИАТ). 

МОТО|)Ы «Дойц» — с НОЗДУШНІ.ІМ 
охлаждением, Ѵ-об|)азным расположени- 
ем восьми или десяти цнлиндіюв 
(258 л. с./18в кВт и 320 л. С./235 кВт), 
Оснащенные двумя турбокомпрессорами, 
они развивают соответственно 288 л. с./ 
212 кВт и 360 л. С./265 кВт. І1та;іьянские 
моторы — с жидкостным охлаждением. 
Мощность рядной «шестерки» (іез над- 



Седельный тягач модели «190-38-турбо» 
мощностью 381 л. С./280 иВт, предназна- 
ченный для автопоездов полной массой 
до 38 тонн. 


д.ѵва — 280 л. с. /191 кВт г 
304 л. С./224 кВт. Ѵ- 
ки» — соответ с твенно 352 
и 381 л. с /280 кВт 

Гру.товики постаі 
плектацин; шасси с 
платформой, с седелі 
ройствои. с пссі 
базы, рессорной 
подвеской. Они рассчі 
ную эксплуатацию 
мания уделено ш 
и облепенню обе 
мозная система 
отделитель иондеі 
вер»), ее Т)>убоп|: 
эластичного, не 
зии полиамида, а жи 
и п|>ивод сцеплення нв ну- 
гу ли |>овке. 

Маслоэа.тнвння гор. 
ный щуп. бачки 
ния, системы ох.' 

.удобно сг|>уппнроааны 
облицовкой кабины. Ш' 
нения проводов 
альные. надежно гвр 
блоки. С)>едн контроаі 
лампы, сигналвзнру 
сти замены 8.пеменга 
рн и тормозных 
іюйство для регухні 
а зависимости от 

Замкнутые полостя 
ют дополните.ті 
обработке. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАР 
ТОМОБИЛЯ «ИВЕІСФФВІАТ. 
Общие данные: 

4x2; собственная 
скаемыя нагрузка 

полная масса 

запас топлива — ЭОО я. 

НН — 6045 нм; ширина 
сота — 2500 мм: база — 
тель: тип — дизель е 

ВП))ЫСКОМ ТОП.1 

пень сжатия — 15' 

:іН1 л. С./380 кВт врв 1! 
миссия: сцеп-тенне — 
вое С гндроп 
коробка передач — 13- 
иий мост — С 
передачами. П- 
висимая на 
ских )>ессорах. 
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«ФИАТ-УНО»- 
АВТОМОБИЛЬ ГОДА 

«Уно> — по-итальянски «один*. Чис- 
лительное, служившее вначале кодовым 
названием проекта, стало официальным 
именем машины не только из-за кратко- 
сти и удобства произношения: концерн 
действительно намерен сделать ее «но- 
мером один» в своей программе, то есть 
самой массовой. Такой автомобиль дол- 
жен быть максимально дешев в изготов- 
лении и эксплуатации. Путь к дешевиз- 
не лежит, однако, через огромные за- 
траты: проектирование и подготовка 
производства «Уно» обошлась в 1000 мил- 
лиардов лир. В новых цеха.х, где автома- 
ты выполняют, например, Ѳ9% операций 
по сварке кузова, должны выпускать в 
день по 2200 ФИАТов «первой» модели. 

Ее внешние приметы — двухобъемный 
кузов с круто падающей вниз линией 
капота, тщательно проработанными сты- 
ками. однорычажным стеклоочистителем. 
Водосточных желобов нет, стекла уста- 
новлены почти заподлицо с панелями. 
Много внимания уделено организации 
потоков воздуха в моторном отсеке и 
под днищем. В итоге коэффициент лобо- 
вого сопротивления доведен до 0.33— 
0,34. 

Экономичность машины достигнута 
благодаря не только аэродинамике и ма- 
лой массе (700 — 800 кг), но и оптималь- 
ному подбору передаточных чисел в 
трансмиссии. На модификации «ЕС», 
кроме того, установлен микропроцессор, 
.управляющий зажиганием и отключаю- 
щий подачу топлива на принудительном 
холостом ходу. В комплектацию «супер» 
входят стеклоподъемники передних две- 
рей с электроприводом, блокировка всех 
•замков с места водителя, электронная 
система контроля агрегатов или борто- 
вой компьютер. 

В конкурсе, ежегодно проводимом гол- 
ландским журналом «Ауто-визи». «ФИАТ- 
уно» назван автомобилем года. Время 
покажет, удастся ли ему стать из пер- 
вого в конкурсе первым на рынке: в кон- 
курентах нет недостатка. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВ- 
ТОМОБИЛЯ «ФИАТ-уно-ЕС». Общие дан- 
ные: число мест — 5: число дверей — 3 
или 5; снаряженная масса — 700 кг; 
скорость — 140 км/ч: время разгона 
с места до 100 км/ч — 17,5 с; расход 
топлива при скорости 90. 120 км/ч и в 
городском цикле — 4.3; 5.8; 6.4 л/100 км; 
запас топлива — 42 л. Размеры: длина — 
3644 мм; ширина — 1548 мм; высота — 
1432 мм; бв.ча — 2360 мм; дорожный 
просвет — 150 мм; шины — 1355Р1.3. 
Двигатель: число цилиндров — 4; рабо- 
чий объем — ѲОЗ см’: клапанный меха- 
низм — ОНѴ; степень сжатия — 9; мощ- 
ность — 45 л. с./ЗЗ кВт при 5600 об/мин. 
Трансмиссия: сцепление — сухое одно- 
дисковое; коробка передач — пятисту- 
пенчатая. Подвеска: передних колес — 
независимая, типа «Мак-Ферсон», зад- 
них — полузависимая, на пружинах и 
продольных рычагах с поперечной бал- 
кой. Тормоза: переднвх колес — диско- 
вые. задних — барабанные. Рулевое уп- 
равление — реечное. 


«ФИАТ-уио». 



«ФИАТ -у ио-су пвр». 




Вокруг 

земного шара 
за 200 часов 



Три мировых и двенадцать междуна- 
родных рекордов в классе до 3000 см* — 
таковы результаты заездов на длитель- 
ность лро(Іега автомобиля «Мерседес- 
190Е 2.3-16». Водители-испытатели про- 
шли дистанцию в 50 000 километров за 
201 час 39 минут 43 секунды, достигнув 
средней скорости 247.939 км/ч. Попутно 
были зафиксированы рекорды на 25 000 
километров (247.549 км/ч) и 25 000 миль 
(247.749 км/ч). Прежние высшие достиже- 
ния на эти дистанции, установленные в 
1956 году на специальном автомобиле 
фирмы «Дюэенберг» в Бонневилле 
(США). 177.56 — 180.000 км/ч. 

Местом для испытания фирма «Дайм- 
лер-Бенц» выбрала фиатовский полигон 
в Пардо с кольцевой трассой в 12,64 ки- 
лометра на самом «каблуке итальянского 
сапога*. Многие фирмы, в том числе 
«Порше». «Ягуар». «Рено» н БМВ. испы- 
тывали здесь свои автомобили 

В соответствии с регламентом ФНА. 
спортивные комиссары, на этот раз их 
было 12, попеременно наблюдали за дей- 
ствиями команды «Даймлер» и тремя 
«мерседесами», окрашенными в разные 
цвета — красный, белый и зеленый. Со- 
став команды «Даймлер» был тоже вну- 
шительным: сотней организаторов, ин- 
женеіюв, механиков и водителей руково- 
дил член правления фирмы «Даймлер- 
Бенц» профессор Вернер Брайтшвердт. 

Для заездов были подготовлены три 
автомобиля «Мерседес-Бенц 190Е 2.3-16» 
(190 — модель, Е — впрыск топлива, 
2,3 — рабочий объем двигателя. 16 — 
количество клапанов) модели, серийное 
производство которой еще только гото- 
вилось. Для каікдого автомобиля было 
заявлено по шесть водителей, сменяв- 
ших Д|іуг друга через два с половиной 
часа (бригады сервиса — через 14 ча- 
сов). 

Тщательная подготовка автомобилей и 
тренировка могучей сервисной службы 
сделали свое дело — заезды щюшли без 
серьезных технических осложнений. 
Правда, на одном из трех «мерседесов», 
а не повезло зеленому, за восемь часов 
до финиша сломался штифт распредели- 
теля зажигания. Что было делать? Пра- 
вилами Международной федерации авто- 
спорта (ФИСА) для данного класса ма- 
шин разрешается иметь на борту 62 ки- 
лограмма запчастей. Так вот из этих 
62 килограммов, от головки цилиндров 
до различных уплотнительных колец, ко- 
торые остались нетронутыми, штифта 
не оказалось. Руководитель заезда при- 
нял решение, не противоречащее прави- 


лам ФИСА: от нового штифта была отпи- 
лена недостающая часть и приклеена К 
остатку стаіюго. В остальном все проте- 
кало настолько буднично, что один из 
механиков заметил: «Временами эта гон- 
ка наводила страшную скуку». И в это 
можно поверить. За девять дней гонки 
на остановки для заправки и сервиса 
пришлось только 55 минут. Было сдела- 
но 8Ѳ остановок для дозаправки н соот- 
ветственно 89 раз менялись водители, на 
что затрачивалось 20—25 секунд. Только 
на пяти остановках от 3.5 до 5 минут 
проводился «большой сервис». В это вре- 
мя заменяли колеса, масло и свечи зажи- 
гания. проверяли компрессию и зазоры 
клапанов. 

Конечно, при подготовке серийных 
автомобилей были внесены некоторые 
изменения, допускаемые правилами. Пе- 
редаточное число заднего моста состав- 
ляло 2,65 вместо 3.08. при помощи гид- 
равлической регулировки уровня кузов 
был опущен на 4,5 см (вместе с .удлине- 
нием переднего спойлера это снизило 
коэффициент лобового сопротивления до 
0.285), удалили сервоусилитель руля, так 
как на профилированном полотне трека 
автомобиль практически все время шел 
прямо, а также вентилятор и передачу 
заднего хода, шестерни кото|х>й съедают 
0,4 км/ч от максимальной скорости, для 
уменьшения лобового сопротивления бы- 
ли сняты зеркала заднего вида и стекло- 
очистители. правда, последние по регла- 
менту ФИ(^А обязательны при сильном 
дожде, и механики могли бы их смонти- 
ровать во время пятиминутных остано- 
вок для «большого сервиса». Фирма «Пи- 
релли» разработала специальные шины 
типа «слик» с очень низким сопротивле- 
нием качению, которые позволили при 
скорости 250 км/ч снизить потери мощ- 
ности с 27 до 13 л. с. 

Все эти изменения и 185-сильный мо- 
тор с четырехклапанной головкой блока 
цилиндров. изготовленной английской 
фирмой «Косворт». повысили максималь- 
ную скорость автомобиля до 265 км/ч 
по сравнению с 235 км/ч у серийного 
варианта. 

Все это вместе взятое и отлаженная 
работа сервиса помогли превысить ста- 
рое достижение почти на 70 км/ч. 

Выпнв 11 000 литров бензина и 20 лит- 
ров масла, съев шесть передних и восем- 
надцать задних шин. красный «Мерсе- 
дес» через 50 000 километров остановил 
секундомеры на отметке 201 час 39 ми- 
нут 43 секунды. 

В. ДАНИЛЬЧЕВ 




с МАРКОЙ «СДЕЛАНО В ЧССР» 



Практика показывает: хороши те свечи, 
которые ничем не напоминают о себе води- 
телю. Они скромно работают положенный 
срок и не приносвт хлопот. Обеспечивает- 
ся это в основном высоким качеством их 
изготовления (разумеется, если тепловая 
характеристика свечи соответствует мотору). 

С этих позиции мы подошли к свечам 
марки «ПАЛ-Супер», которые предоставили 
редакции чехословацкие специалисты для 
ознакомления. Производит эти свечи завод 
«Искра» в небольшом чешском городе Та- 
бор. Предприятие, отмечающее в 1985 году 
полувековой юбилей, накопило немалый опыт 
и постоянно совершенствует свою продук- 
цию. По мере модернизации меняется и 
маркировка; у ныне выпускаемых свечей 
(изготовители называют их третьим поколе- 
нием) она отличается от той, что известна 
нашим автомобилистам по публиковавшимся 
ранее таблицам взаимозаменяемости. 

Обозначения моделей теперь выглядят так. 
Вначале стоит буква «Ы» или «^», что опре- 
деляет длину резьбовой части 12,7 или 19,0 


мм (а обоих случаях размерность самой 
резьбы М14 Хіі 25). Стоящая затем цифра 
служит тепловой характеристикой, при этом 
«5» примерно соответствует «14» у наших 
свечей, семерка' — семнадцати или чуть 
выше, восьмерка — > двадцати трем. Далее 
может стоять буква «V» в случае, если изо- 
лятор выступает (соответствует букве «В» 
по ' нашему ГОСТу), а также «К», при 
наличии встроенного резистора для подавле- 
ния радиопомех. 

Руководствуясь этим, мы поставили свечи 
к7Ѵ на ВАЗ и на «ИЖ-комби», а НВѴ — на 
ЗАЗ— 968М. Комплекты прошли в среднем по 
25 тысяч километров во все времена года. 

Нужно отметить, что условия их работы бы- 
ли весьма неблагоприятными. На «Жигулях» 
регулярно проводились тесты, связанные с 
системами питания и зажигания, так что 
регулировки этих систем иногда выходили за 
пределы допустимых норм. «ИЖ-комби» не- 
редко работал в режиме, близком к раллий- 
ному. А двигатель этой машины был не очень 
молод: свечи ПАЛ мы установили при про- 
беге 60 тысяч километров. Не легче было 
свечам и на «Запорожце»; о наших опытах 
с карбюратором этой машины уже рассказы- 
валось в журнале. 

Несмотря на все эти трудности, свечи 
«ПАЛ-Супер» работали стабильно, без кали- 
льного зажигания и с хорошей самоочисткой. 
Нам доводилось пользоваться свечами раз- 
ных зарубежных фирм. Думается, немно- 
гие из них смогли бы в этих условиях обеспе- 
чить стопроцентную безотказность. 

После указанного выше пробега все свечи 
работоспособны и могут служить еще долго. 

В заключение нужно сказать, что свечи 
«ПАЛ-Супер» можно встретить и в нашей 
стране. Так, модель ^7V применяется на 
легковых автомобилях ЗИЛ высшего класса; 
свечи Н8К хорошо знакомы мотоциклистам, 
поскольку ими комплектуют популярные 
мотоциклы ЯВА. 



Возьмем, для примера, инструкцию к 
«Москвичу»: «...слейте отстой из топливного 
бака перед началом зимнего сезона». В той 
или иной форме это указание есть в инструк- 
ции к любому автомобилю. 

Что же такое отстой? Конечно, грязь, но в 
основном — вода. Именно ее и надо удалять 
перед наступлением холодов: ледяные проб- 
ки в топливной магистрали причиняют води- 
телям немало неприятностей. Вреден отстой 
еще и тем, что способствует коррозии бензо- 
бака. А прохудившийся бак — > это опасно. 

К заводским инструкциям все мы относим- 
ся почтительно. Но скажите, читатель, лично 
вы очищаете осенью бак своей машины? 
Или кто-нибудь из ваших знакомых? Причина 
чисто житейская: «руки не доходят». А не 
доходят они, скорее всего, потому, что дело 
это хлопотное и грязное, да и каждый в душе 
уверен, что в бак его машины вода никак не 
могла попасть. 



ИСПЫТЫВАЕТ 

РУЛЕМ” 



Между тем попадает она туда неизбежно 
и вовсе не с бензином: если бак не заполнен 
топливом, то при изменении уличной темпе- 
ратуры на его стенках конденсируется влага 
из воздуха. Раньше с этим боролись про- 
сто старались всегда держать бак полным. 
Теперь мы лишнего не заправляем, а влага 
при этом накапливается интенсивнее. 

Можно ли ее удалить, не прибегая к осу- 
шению бензобака? Да, такой способ суще- 
ствует. Известная чехословацкая фирма 
«Сполана» выпускает специальное химиче- 
ское средство под названием «Вельфобин». 
Достаточно вылить в топливо определенное 
количество этой жидкости, чтобы вся система 
питания — бак, отстойники, фильтры — осво- 
бодилась от воды. 

Получив образец препарата, мы взяли про- 
бирку с бензином, подлили туда немного ко- 
ды (она, естественно, опустилась на дно), пос- 
ле чего добавили «Вельфобин». Немного 
поболтав пробирку, получили однородную 
смесь, что, видимо, и происходит в баке при 
движении автомобиля. Сосуд поместили в 
«морозилку» и остудили до — 20** С. Ника- 
ких кристалликов в жидкости не появилось. 

Затем провели опробование «на натуре». 
В бак «Жигулей», который не промывали от 
рождения (более двух лет), залили «Вель- 
фобин» по инструкции — 100 граммов пре- 
парата на 10 литров бензина. Машина никак 
не прореагировала на присутствие посторон- 
него вещества в топливе. Выработав бензин, 
спустили из бака остаток через сливную про- 
бку. Воды в нем не было ни капли. 

Думаем, вы с нами согласитесь: химическая 
очистка топливной системы от воды очень 
удобна, и если бы у нас было средство, по- 
добное описанному, им стали бы пользовать- 
ся многие. Оно недорого: в ЧССР цена «Вель- 
фобина» в полтора раза меньше, чем равного 
количества моторного масла для «жигулей». 

Итак, вопрос к химикам: можем ли мы, ав- 
томобилисты, надеяться на получение препа- 
рата, весьма полезного именно в наших 
климатических условиях? 

Сектор испытаний 
«ЗА РУЛЕМ» 



ПОИСКИ. 

ИДЕИ. 

РАЗРАБОТКИ 



«Запустить двигательі Впереді» — произ- 
нес водитель, и машина, выполняя его распо- 
ряжение, тронулась с места. «Правый пово- 
рот», — сказал он чуть громче, и автомобиль 
плавно повернул направо. Рулевое колесо, к 
которому не прикасалась рука шофера, пово- 
рачивалось в нужную сторону, педаль тормо- 
за меняла свое положение... Фантастика? В 
общем — нет. Автомобили, подчиняющиеся 
устным приказам водителя, уже существуют, 
хотя и в виде экспериментальных образцов. 
Но и в серийных машинах ныне благодаря 
электронным приборам автоматизированы 
процессы управления целым рядом агрегатов 
и узлов. Они повышают безопасность движе- 
ния, делают двигатель экономичнее, создают 
дополнительные удобства водителю и пасса- 
жирам. 

Естественно стремление использовать элект- 
ронные приборы в первую очередь для улуч- 
шения параметров двигателя. Так появились 
еще в 60-х годах транзисторные и тиристорные 
системы зажигания. Они обеспечивают более 
точную и бесперебойную подачу искры вне за- 
висимости от оборотов и состояния контактов 
прерывателя, облегчают пуск двигателя и 
улучшают его работу на холостом ходу. Бла- 
годаря этому топливо сгорает полнее, а зна- 
чит, улучшаются показатели экономичности, 
снижается токсичность. Приборам практиче- 
ски не нужно обслуживание. 

Все эти достоинства способствовали расп- 
ространению таких систем на автомобилях и 
мотоциклах. Контактно-транзисторные систе- 
мы уже есть, например, на отечественных гру- 
зовиках ГАЗ— 53А и ЗИЛ— 130-76, бесконтакт- 
ные— на мотоциклах минского и ковровского 
заводов, мокиках, а также на грузовиках 
ЗИЛ— 131, «Урал— 375». 

Без электронных приборов нельзя предста- 
вить себе и электрооборудование современ- 
ного автомобиля. Полупроводниковые выпря- 
мители сделали возможным массовый пере- 
ход к генераторам переменного тока. Послед- 
ние годы отмечены столь же массовым внед- 
рением полупроводниковых и интегральных 
регуляторов напряжения, сменивших электро- 
механические. Транзисторными регуляторами 
снабжены наши грузовые автомобили ЗИЛ и 
ГАЗ. Интегральными комплектуются генера- 
торы «жигулей» (ВАЗ — 2105, ВАЗ — 2107), 
«москвичей», ИЖей, КамАЗов, МАЗов. 

Более жесткие требования к двигателям 
на содержание вредных выбросов вызвали к 
жизни новые электронные устройства. Такова 
система «Каскад» для карбюраторов типа 
«Озон», управляющая экономайзером при- 
нудительного холостого хода. Ее положитель- 
ный эффект проявился как в снижении ток- 
сичности, так и в уменьшении расхода топли- 
ва. В настоящее время подобными системами 
оснащены не только карбюраторы легковых 
автомобилей ВАЗ— 2105, ВАЗ — 2107, но и 
ЗИЛов (К — 90). По сути, речь идет об электрон- 
ном управлении одним из важнейших звеньев 
системы питания. 

Массовое использование таких устройств 
стало возможно благодаря интегральным схе- 
мам, отличающимся высокой компактностью 
и надежностью. В них детали и соединения 
«отпечатаны» методом диффузии на пласти- 
нах монокристаллического кремния с исполь- 
зованием фосфора, сурьмы, мышьяка и алю- 
миния. 

Мы еще рассмотрим перспективы примене- 
ния в автомобиле приборов на интегральных 
схемах, а пока вернемся к проблеме улучше- 
ния параметров двигателя. Многие годы вни- 
мание инженеров привлекают системы впры- 
ска легкого топлива. Они более точно дози- 
руют горючее, обеспечивают близкий к опти- 
мальному состав смеси на разных режимах 
работы. Для управления впрыском также ис- 
пользуют электронные приборы. В них инфор- 
мация о параметрах работы двигателя обра- 
батывается и преобразуется в импульс, зада- 
ющий момент и продолжительность впрыска. 
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Исходными данными служат частота аращания 
коленчатого вала, нагрузка двигателя (давле- 
ние во впускном трубопроводе или количест- 
во всасываемого воздуха), температура ох- 
лаждающей- етдкости и поступающего в ци- 
линдры в4>зАуха, угол открытия дроссельной 
заслонки. 

Приборы на интегральных схемах позволи- 
ли ввести в управленме впрыском обратную 
связь и тем самым корректировать состав сме- 
си в зависимости от меняющихся разрежения 
во впускном коллекторе и числа оборотов дви- 
гателя. Такую особенность имеет, например, 
система «Л-Джетроник» фирмы «Бош* (ФРГ). 

Электронные приборы широко используют- 
ся в измерительных, сигнальных и вспомога- 
тельных системах. Так, все модели советских 
легковых и грузовых автомобилей в послед- 
ние годы оснащают контактно-транзистор- 
ными прерывателями указателей поворота 
и аварийной сигнализации, задающими ритм 
их работы. Ряд моделей «жигулей» имеет 
электронные тахометры. В мировой практике 
полупроводниковые реле применяют для уп- 
равления стеклоочистителями (они выпуска- 
ются и у нас), омывателями стекол, для перек- 
лючения света. Электронные системы могут 
контролировать плотность электролита в ак- 
кумуляторе, следить, застегнуты ли ремни бе- 
зопасности, и т. д. У нас и за рубежом извест- 
ны многочисленные конструкции электронных 
«сторожей», страхующих от угона автомобиля. 

Подчеркнем: с развитием полупроводни- 
ковой электроники значительно изменились 
конструкции многих приборов и систем авто- 
мобиля — > они стали компактнее, надежнее, 
стабильнее в работе, как правило, не требуют 
обслуживания. Однако функции приборов, 
их взаимосвязь, по существу, не претерпели 
изменений. Новый этап наступил на рубеже 
70 — 80-х годов, с развитием микроэлектрони- 
ки. На основе уже упоминавшихся интеграль- 
ных схем были созданы недорогие, весьма 
компактные логические и управляющие уст- 
ройства, обладающие куда более широкими 
возможностями. 

Их ускоренное распространение — прежде 
всего результат повышенного внимания к эко- 
номичности и безопасности автомобиля. Ес- 
тественно, одним из важнейших объектов уп- 
равления остается двигатель. Для повышения 
его экономичности применяют, например, ре- 
гуляторы скорости. Нажимая клавишу на пуль- 
те, водитель выбирает скорость, наиболее со- 
ответствующую интенсивности движения, ка- 
честву дорожного покрытия, другим парамет- 
рам. Теперь он может не беспокоиться о пе- 
регрузке двигателя, перерасходе топлива: 
ориентируясь на заданное значение предель- 
ной скорости, прибор управляет дроссельной 
заслонкой или рейкой топливного насоса. По 
данным английской фирмы «Эконокруйз», он 
дает снижение расхода топлива до 10%, 
уменьшается износ двигателя, шин, тормозов. 
Более простое устройство, разработанное в 
НРБ, было описано в журнале «За рулем» 
(1984, № 2). 


Конечно, подобные приборы особенно эф- 
фективны, когда преобладают постоянные ре- 
жимы движения. Если же они то и дело меня- 
ются, как в городе, нужна такая система управ- 
ления, которая обеспечила бы наивысшую эко- 
номичность на всех режимах. Поиск шел в раз- 
ных направлениях. Так, ряд фирм испытывал 
и даже выпускал серийно («Кадиллак», США) 
устройства для отключения цилиндров. Прин- 
цип их действия связан с тем, что экономич- 
ность двигателя возрастает по мере достиже- 
ния максимальной мощности. Если от нее ис- 
пользуется лишь четверть, то КПД мотора око- 
ло 0,1, а при работе на полной мощности — > 
примерно* 0,35. Поэтому во многих случаях 
целесообразно использовать не весь рабочий 
объем. Тогда устройство прекращает подачу 
топлива в «лишние» цилиндры. В системе 
«Альфа-ромео» (Италия) сигнал об этом дает 
оптоэлектронный датчик, регистрирующий 
угол открытия дроссельной заслонки. Все ци- 
линдры включаются при повороте ее более 
чем на 40^ и скорости вращения вала свыше 
3400 об/мин, а также на холостом ходу (для 
равномерной работы). Чтобы отключенные 
цилиндры не слишком охлаждались, регуля- 
тор чередует их попарно. 

Будучи достаточно сложными и дорогими, 
такие устройства пока не оправдали надежд 
на резкое улучшение экономичности. Гораздо 
лучшие результаты дают системы типа «Мот- 
роник» (фирма «Бош», ФРГ), в которых мик- 
ропроцессор впервые взял на себя управле- 
ние и моментом зажигания и дозированием 
топлива. Информацию он получает от датчи- 
ков, следящих за количеством всасываемого 
воздуха, Частотой вращения коленчатого ва- 
ла, углом его поворота, температурой охлаж- 
дающей жидкости и воздуха во впускном 
трубопроводе. На основе этих данных про- 
цессор вычисляет количество топлива, кото- 
рое необходимо впрыснуть в цилиндры, и 
определяет момент зажигания. 

Система не требует технического обслужи- 
вания: ее характеристики раз и навсегда зада- 
ны конструктором, и оптимальный вариант 
действия заложен в память компьютера. Учи- 
тывая тяжелые условия работы, все элементы 
подвергли жестким испытаниям при темпера- 
турах от »40* до +125*'С, нагрузки соответст- 
вовали ускорениям, превышающим 100 д. Та- 
кой должна быть надежность автомобильной 
электроники. 

«Мотроиик» выпускается серийно, но ее 
применение ограничено пока дорогими моде- 
лями, где она во многом служит престижным 
целям. Тем не менее вряд ли стоит отрицать 
перспективность таких устройств. Укажем, что 
в нынешнем году намечен выпуск опытной 
партии автомобилей ЗИЛ — 130-76, у которых 
система зажигания и ЭПХХ карбюратора уп- 
равляются микропроцессором. 

Очевидно, эти «умные» приборы ускорят и 
распространение антиблокировочных тормоз- 
ных систем, предотвращающих занос автомо- 
биля («За рулем», 1979, N9 6). Основным пре- 
пятствием для них до сих пор была высокая 


стоимость и недостаточная надежность элект- 
ронных узлов. Напомним принцип: измеряя 
скорость вращения или замедление (ускоре- 
ние) колеса, система не дает нм упасть до нуля. 
Как только скорость станет минимальной, ко- 
лесо автоматически растормаживается, затем 
процесс торможения повторяется — и так до 
полной остановки машины. По этому принципу 
работают, например, пневматические тормоза 
«Скидчек», выпускаемые английской фирмой 
«Лукас-Гирлинг», западногерманской «Бош». 
Датчик скорости посылает сигналы в мик- 
роЭВМ, когда возникает опасность блокиров- 
ки колеса. Она управляет клапаном в пневмо- 
системе, обеспечивающим равномерное тор- 
мозное усилие на колесах. Можно нажимать 
на педаль с любой силой — юза не будет. Лю- 
бопытно, что с помощью электроники можно 
тормозить даже после остановки двигателя, 
питающего пневмосистему сжатым воздухом. 

Электроника в автомобиле — это и повы- 
шенный комфорт для водителя. Она облегча- 
ет управление машиной, делает поездку неу- 
томительной. Например, английские инжене- 
ры разработали оптический коммутационный 
аппарат, увеличивающий количество переклю- 
чателей, которые можно смонтировать на ру- 
левой колонке. Светодиоды вместо обычных 
контактов через световод передают элект- 
ронному прибору команды на включение тех 
или иных механизмов. Прибор преобразует 
оптические сигналы в электрические импуль- 
сы и приводит в действие указатели поворота, 
фары, отопление и другие системы. 

Еще одна интересная новинка ~ необычное 
зеркало заднего вида. Его можно смонтиро- 
вать, например, у стоп-сигнала, а картинка, от- 
раженная им, передается световодом на экран 
перед водителем. Зеркало представляет со- 
бой эластичную мембрану, при изменении ее 
формы расширяется или сужается поле зре- 
ния. 

Фирма «Рено» предлагает автолюбителям 
элекроиный замок с «секретом». Открывает- 
ся он не ключом, а миниатюрным радиопере- 
датчиком, вмонтированным в брелок. Нажи- 
мая кнопку, водитель посылает сигнал прием- 
нику в своей машине, который преобразует 
его в электроимпульс, открывающий магнит- 
ные стопоры замка. Другой электронный за- 
мок разработали японские инженеры. Он 
распознает личный код владельца машины. 
Код набирают кнопками на миниатюрном 
пульте. Электроника упраздняет и привычный 
ключ зажигания, заменяет его магнитная 
микрокарта. Ее вставляют в ячейку замка эле- 
ктронного аппарата, который, считав закоди- 
рованную информацию, включает стартер. С 
помощью такой карты можно вдобавок регу- 
лировать наклон спинки у сиденья водителя, 
режимы работы кондиционера, угла поворота 
зеркала заднего вида. 

Еще дальше пошла французская фирма «Ре- 
но». Она выпустила экспериментальную лег- 
ковую машину, управляемую голосом водите- 
ля. Машина повинуется таким приказам, как 
«запустить двигатель», «повернуть», «вклю- 
чить стеклоочиститель», «поднять стекло двер- 
цы». «Разъясняет» их автомобилю микроком- 
пьютер с устройством распознавания речи. 
На его магнитофоне записаны 22 команды. 
Когда водитель произносит, например, «стоп», 
ЭВМ, выслушав задание, перебирает в памя- 
ти варианты его выполнения, пока не найдет 
нужный. Затем она посылает сигнал исполни- 
тельному механизму, который приводит в 
действие тормоза. 

Любопытно, что ЭВМ прекрасно различает 
голоса по тембру, не путая владельца автомо- 
биля с другими людьми. Если машиной поль- 
зуется семья, компьютер «откликается» на 
два, три, четыре голоса. А вообще команды 
для него могут быть записаны восьмью разны- 
ми голосами и содержать около ста слов. 

Как видим, бурное развитие микроэлектро- 
ники наряду с бесспорно эффективными 
устройствами рождает и конструкции, полез- 
ность которых выглядит порой сомнительной. 
Время покажет, какие из них привьются, какие 
канут в лету. Но сегодня представляется, 
что развитие автомобильной микроэлектро- 
ники связано с совершенными мнкроЭВМ. 
Таким образом, идея полностью автоматизи- 
рованного автомобиля на глазах приобретает 
черты реальности. ДАНИЛОВСКИЙ, 

инженер 
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Иэ личного опыпіа 


Принято считать, что экономические 
характеристики автомобиля зависят 
главным образом от конструктора. Но 
как бы совершенна ни была машина, 
она, в конце концов, попадает в руки 
конкретного водителя, и от него само- 
го во многом зависит ее состояние, 
расход горючего, износ шин, тормозов 
и других узлов. Так считает Г. ОРЛО- 
ВА, ведущий конструктор научно-иссле- 
довательского института транспортных 
двигателей. Свои размышления об эко- 
номной эксплуатации она подкрепляет 
многолетним опытом вождения авто- 
мобилей разных марок, начиная с 
ГАЗ — АА и кончая ВАЗ — 2106. 

Способы снижения расхода топлива 
автомобилями в последнее время вы- 
зывают всеобщий интерес. Оно и понят- 
но. Затраты на бензин составляют более 
половины расходов по эксплуатации 
ЛИЧНОГО автомобиля. С учетом этого по- 
рой решается вопрос, иметь или не 
иметь собственную машину. 

В инструкциях по эксплуатации п 
справочниках указывается контроль- 
ный расход бензина. При этом подразу- 
мевается полностью исправный и хоро- 
шо отрегулированный автомобиль, рав- 
номерно движущийся по горизонталь- 
ному шоссе. Это своего рода экономиче- 
ский идеал. В обычной эксплуатации 
расход топлива бывает существенно 
(на 30 — 507о) больше контрольных 
цифр. Здесь много причин, однако их 
можно разделить на две группы. 

Первая связана с техническим со- 
стоянием автомобиля. Сюда относит- 
ся правильность регулировок отдель- 
ных систем двигателя, рабочих пар в 
трансмиссии, углов установки колес и 
т. п. Об этом много написано и еще 
напишется. Замечу, что одной из глав- 
ных неисправностей, приводящих к 


перерасходу бензина, является излиш- 
нее обогащение горючей смеси. 

Говорить о важности поддержания 
автомобиля в хорошем техническом со- 
стоянии, на мой взгляд, — ломиться в 
открытую дверь. Столь же хорошо из- 
вестно, что даже самой тщательной 
проверкой не удастся снизить расход 
бензина, если во,дитель избрал невер- 
ный стиль езды. 

Так вот, вторая группа причин, вы- 
зывающих перерасход, — в характере 
вождения автомобиля, в неоправданно 
резких ускорениях и частых торможе- 
ниях, редком использовании наката. 

О стиле езды красноречиво свиде- 
тельствует состояние тормозных коло- 
док, особенно передних. У некоторых 
водителей колодки дисковых тормозов 
нуждаются в замене уже после 30 ты- 
сяч километров пробега. По своему 
опыту скажу, что даже при езде толь- 
ко в городе можно продлить срок служ- 
бы передних колодок дисковых тормо- 
зов до 50 и более тысяч километров, 
а задних — вдвое большего. 

Понаблюдайте за поведением основ- 
ной массы водителей. При зеленом сиг- 
нале светофора все резко трогаются с 
места, стараясь обогнать друг друга 
и как можно скорее достичь макси- 
мальной разрешенной скорости, а иног- 
да и превысить ее. Но мало кто обра- 
щает внимание на сигнал следующего 
светофора. В результате — энергичное 
торможение, остановка іі ожидание че- 
рез каких-то 300 — 400 метров, а то и 
менее. При таком стиле бензин пере- 
расходуется во время резкого разгона, 
когда ускорительный насос карбюрато- 
ра дополнительно обогащает смесь. 

В городе средняя скорость практиче- 
ски не зависит от того, насколько бы- 
стро водитель разгоняет машину и рез- 
ко «работает» акселератором и тормо- 


зами на перегонах между соседними 
регулируемыми перекрестками. Эта 
средняя скорость зависит лишь от ре- 
жима переключения светофоров, а иа 
деле оказывается, что вся масса авто- 
мобилей — и тяжелых грузовиков и 
легких «жигулей» движется вместе, с 
одинаковой средней скоростью. 

Здесь мне хочется поговорить о на- 
кате. В журнале «За рулем» № 2 за 
1983 год были приведены данные, по- 
казывающие, что использование его в 
реальных условиях может экономить 
около 6®/о бензина. Те, кто обучался 
вождению в 40 — 50-х годах, помнят, 
что инструктор требовал как можно ча- 
ще использовать накат. С середины 
60-х накат поставлен «вне закона». 

Мне всегда любопытно наблюдать за 
старыми и молодыми водителями так- 
си. Первые часто пользуются накатом 
при подъезде к «закрытому» светофо- 
ру, движении под уклон. Вторые, не 
выключая сцепления іі передачи, ра- 
ботают только педалью «газа», часто 
тормозят двигателем, а накатом прак- 
тически никогда не пользуются. По 
моему убеждению, накат напрасно «из- 
гнан» из приемов вождения. В тех слу- 
чаях, когда нет реальной опасности за- 
носа при торможении и правила дви- 
жения не запрещают этого (накатом, 
например, не разрешается пользовать- 
ся на крутых спусках), при езде в го- 
роде II на шоссе, проложенном по 
пересеченной местности, в сухую пого- 
ду надо шире применять накат. 

Обратившись к примеру движения 
между перекрестками, хочу поделить- 
ся своим опытом использования наката. 
После того как машина разогналась до 
скорости 50 — 60 км/ч, а впереди в све- 
тофоре красный сигнал, если позволя- 
ет состояние проезжей части, я выклю- 
чаю передачу и подъезжаю к перекре- 


Универсаль- 
ный шприц 

Нет, пожалуй, такого владельца ав- 
томобиля, который не предпочел бы 
смазку узла замене его деталей. Здесь, 
как говорится, и не надо никого убеж> 
дать: смазать или не смазать детали — 
во власти автолюбителя, выбери для 
этого только полчаса времени. Иное де- 
ло замена. Не всякую деталь можно 
свободно купить, да и стоимость заме- 
ны (деталь, плюс работа, плюс бензин 
для поездки на СТО, плюс время) не- 
соизмеримо выше затрат на самостоя- 
тельное обслуживание. Как ни крути, 
а лишний раз проверить и смазать ра- 
ботающий в трудных условиях узел под- 
вески или трансмиссии всегда дешев- 
ле. Понадобится лишь хороший шприц 
и набор наконечников к нему, как счи- 
тает автолюбитель А. ЗАЙЦЕВ из 
г. Припяти Киевской области. 


Я сделал шприц по собственным эски- 
зам (см. рисунок), полагая, что пинтовой 
шток по.зволяет легко выдавливать смаз- 
ку и дозировать ее количество. 

Особых пояснений конструкция шпри 
ца не требует. Корпус — отрезок трубы 
наружным диаметром 30 мм с резьбой 
МЗОхі.5 по концам. Две крышки из лю- 
бого метал.па с резиновыми прок.падка- 
МН — одна с ре.льбой для штока, дру- 
гая — с ннппе.лем для отрезка дюрито- 
вого шланга. Шток, ш.іанг да три нако- 
нечника к нему. Вот и все детали. Их 
основные размеры пока.заны на рисунке. 

Один из наконечников постоянно за- 
креп.пен в шланге. Его я использую для 
смазки шаровых шарниров передней 
подвески, предварительно вывернув на 
их корпусов специальные пробки. У «жи- 
гулей» ранних выпусков можно смазы- 
вать все верхние и нижние шарниры, у 
последних — только нинсние. Но надо 
помнить, что в запасные части завод 
поставляет верхние опоры, приспособ- 
.іенные для пополнения смазки, и после 
износа первого, установленного на заво- 
де комплекта верхних шарниров можно 
продлить срок службы второго. 

В рулевых шарнирах нет пресс-маслен- 
ки или отверстий для нее. Что происхо- 
дит под защитным чехлом каждого шар- 
нира. владелец машины узнает лишь тог- 
да. когда шарнир «застучал» и пора его 
менять. Помнится, среди «Советов быва- 
лых» по «Жигулям», опуб.аикованных в 
журнале «За рулем», было предложение 
проколоть резиновый чехол медицинской 
иглой с отверстием внутри и добавить в 
шарнир смазки. Я не стал портить меди- 


цинские иглы — их основное назначе 
ние важнее, а изготовил специальный 
наконечник, который наворачиваю на 
постоянно закреп.ленный в шланге. До.л- 
жен заметить, что крошечные проколы, 
остающиеся в чехлах, за девять лет не 
испортили ни одного из них. а при еже- 
годном пополнении смазки я не де.іаю 
новых отверстий. 

Третий наконечник также наворачива- 
ется на первый и служит д.ля смазыва- 
ния шлицевого соедннен(ія в карданной 
передаче В конструкции соединения для 
этой цели есть отверстие с пробкой. 

Конечно, роль сделанного мной шпри- 
ца не ограничивается смазкой перечис- 
ленных. наибо.іее нагруженных шарни- 
ров автомобиля. С его помощью можно 
пополнить смазку в подшипнике насоса 
охлаждающей жидкости в двигателе «жи- 
гулей», также вывернув и.*) корпуса на- 
соса стопор, выполняющий еще и роль 
пробки. Можно этим шприцем пользо- 
ваться и при обс.іуживанші автомоби- 
лей других марок. 

Универсальный шприц с наконечниками 
для смазки подвижных соединений у 
«Жигулей*: 1 — шток; 2 — ручка што 
ка; 3 — верхняя крышка, 4 ^ корпус; 

$ — нижняя крышка, б — прокпадна 
(2 шт.); 7 — хомутин (2 шт.); 8 — Діори- 
товый шланг; 9 — пбетояиный н.'»коиач- 
ник; 10 — гайка Мб; 11 — шайба {2 шт.>; 
12 — капроновый поршень;«-13 — смен- 
ный наконечник для смазки рулевых шар- 
ниров, 14 ^ сменным ианонечнмк для 
смазки шлицевого с огдмиг>»<ип • иардаи- 
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стку накатом, когда это никому не ме- 
шает. Как только зажигается «зеле- 
ный», включаю передачу и двигаюсь 
дальше. Конечно, это не всегда удает- 
ся, но к безостановочному, плавному 
движению надо стремиться. 

Следует заметить, что накат не толь- 
ко экономит горючее и снижает износ 
шин, но и уменьшает выбросы токсич- 
ных веществ в атмосферу из моторов, 
карбюраторы которых не снабжены 
экономайзером принудительного холо- 
стого хода (ЭПХХ). 

Коротко о переключении передач. 
Известно, насколько неэкономична ез- 
да на пониженных передачах. В по- 
следние годы много говорят о аавііС4і- 
мостіі износа распредвала от оборотов 
коленчатого вала и на этой основе ре- 
комендуют в городе даже на скорости 
60 км/ч пользоваться третьей переда- 
чей. Считаю, что эти рекомендации 
нельзя воспринимать безоговорочно. 

Ек;лн двигатель работает устойчиво н 
• не дергает», давление масла в нем нор- 
мальное, на «Жигулях» можно ехать 
на прямой передаче со скоростью 40 — 
45 км/ч. Сторонники повышенных обо- 
ротов, правильно отмечая, что при 
этом растет давление масла, забывают, 
что в условиях полужидкостного тре- 
ния (а такое трение характерно для 
наиболее напряженных деталей двига- 
теля) с увеличением скорости переме- 
щения деталей растет износ. Из своего 
опыта отмечу, что по городу часто еду 
на прямой передаче при скорости 40 — 
45 км/ч, а наиболее уязвимая деталь 
двигателя — распределительный вал 
после 60 тысяч километров не имеет 
заметного износа. Разумеется, здесь 
больщую роль играет качество вала. 

Теперь о движении за городом. По 
горизонтальному или с небольшими 
уклонами шоссе вне населенных пунк- 
тов надо двигаться с постоянной и 
близкой к максимально допустимой 
здесь скоростью при постоянно вклю- 
ченной прямой передаче. Движение с 
попеременным разгоном іі накатом на 
горизонтальном шоссе хотя и дает не- 
которую экономию топлива, но утоми- 
тельно для водителя, а кроме того, на- 


много больше изнашивает двигатель и 
трансмиссию. Наиболее целесообраз- 
ная, на мой взгляд, скорость на шоссе 
около 80 км/ч. Надо иметь в виду, что 
с увеличением скорости расход бензи- 
на непропорционально возрастает. Ко- 
нечно, двигаясь по шоссе со скоростью 
50 — 60 км/ч, можно дополнительно 
сэкономить 5 — 6% бензина, но здесь, 
возможно, игра не стоит свеч. 

Если шоссе проложено по пересе- 
ченной местности, то в сухую погоду 
на спусках, где нет знака 1.13 «Кру- 
той спуск» или знака 1.15 «Скольз- 
кая дорога», целесообразно двигаться 
накатом, придерживаясь достаточно 
высокой скорости. Когда она снизится 
до 70 км/ч, пора включать передачу. 
На сухом шоссе перед остановкой я, 
где это возможно, стараюсь снижать 
скорость переходом на накат, — и ши- 
ны изнашиваются при этом меньше, и 
тормоза, и двигатель. 

Обилие неоправданных обгонов с по- 
следующими торможениями — вот еще 
одно не только опасное, но и невыгод- 
ное проявление дурного стиля вожде- 
ния. Хорошенько подумайте: стоит ли 
обгонять один или два грузовика, что- 
бы потом сразу же тянуться за целой 
вереницей таких же машин, которую 
обгонять нельзя. Конечно, не надо по- 
нимать это как призыв к отказу от об- 
гона вообще. Я лишь против бездумных 
маневров, которые либо не сокращают 
времени движения, либо сокращают 
незначительно, но зато нервируют всех 
его участников. 

Прочитав заметки, мои коллеги-авто- 
любители могут подумать, что это ис- 
поведь шофера-тихохода, робко усту- 
пающего всем дорогу или тормозящего 
движение на улице. Поверьте, это не 
так. В городе я не уступаю в скорости 
водителям такси, а на шоссе — всем, 
кто соблюдает правила движения. О 
нарушителях же скорости разговор 
особый, свою быстроту они покупают 
очень дорогой ценой. 

Мы всегда путешествуем в машине 
вдвоем с мужем. Держим скорость 
80 — 90 км/ч, не превышая ее на спус- 
ках и не снижая на подъемах, исполь- 
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зуя для замедления накат и стараясь 
ехать как можно равномернее. На 
ВАЗ — 2106 со старым (выпуска 1977 
года) карбюратором расход бензина на 
равнинных шоссе Москва — Минск, Мо- 
сква — Ленинград и других составлял 
7,1 — 7,3 л/100 км. На шоссе Москва — 
Симферополь, где много подъемов и на- 
селенных пунктов, он всегда на 3 — 4% 
выше, а средняя скорость на 5 км/ч 
ниже. После установки на двигатель 
карбюратора «Озон» и вакуум-коррек- 
тора опережения зажигания расход 
топлива на шоссе снизился до 6,6 л/ 
100 км, хотя средняя скорость, с уче- 
том времени на отдых н питание, в на- 
ших поездках осталась прежней — 
около 70 км/ч. 

Мы отдельно не измеряли, сколько 
бензина потребляет наша машина при 
движении только по Москве. Обычно 
половина пробега у нас приходитсй на 
город, остальное — на подмосковные 
сильно загруженные шоссе. В таких 
«смешанных» условиях машина с кар- 
бюратором «Озон» расходует не более 
7,3 — 7,5 л/100 км. Конечно, указанные 
здесь цифры не могут служить абсо- 
лютным примером, но они показывают, 
чего можно достичь, постоянно думая 
об экономии. 

Вот какие я сделала в конечном сче- 
те для себя выводы. Хочешь ездить 
экономично, беречь машину и бензин — 
двигайся как можно равномернее, не 
разгоняйся резко, старайся реже тор- 
мозить, снижая скорость в сухую пого- 
ду накатом. Старайся прогнозировать 
свои маневры, чтобы возможные пре- 
пятствия увидеть как можно раньше и 
постепенно снизить скорость, избегать 
ненужных торможений и последующих 
разгонов. В выигрыше от разумного 
стиля езды будешь не только сам, но 
и все окружающие автомобилисты. 
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ной водой и протрнпліівнют в 4:}-процент 
ном растворе кис.іотного меланжа. 

Корпусы вентилей вулканнаируют с рс 
лііновой смесью спсина.‘іьного состава. 

В связи с очевидной сложностью эту 
технологию можно применять только ’н 
промышленных условиях. В автохозяйст 
иах или в домашних условиях для ремон 
та камер надо использовать уже готовые 
о<5резііненные вентили с гарантированной 
прочностью соединения резины и метал- 
ла. 


момент он развивает при скорости вра- 
щения коленчатого нала, на 100 -- 
400 об/мин меньшей, чем соответствую 
щая максимальной мощности. 


Инвалиды Отечественной войны 
Е. Прилепсний нэ Челябинска, Л. Куп> 
рияноа из Ленинграда спрашивают, 
могут ли они руководствоваться 
л. 4.3.3 Правил дорожного движения, 
когда едут в автомобиле, не оборудо< 
ванном ручным управлением. 

Министерством внутренних дел СССР 
дано указание, в порядке исключения, 
разрешить проезд в качестве водителя 
и.чи пассажира в легковом автомобиле 
обычного исполнения инвалидам Отече 
ственной войны и труда перкой и второй 
групп в зону действия дорожных зна- 
ков 3.2; 3.3 и остановку <стоянкѵ) в зоне 
действия знаков 3.27—3.30 при’ условии 
обеспечения безопасности движения. 


Читатель Н. Аронов из Магадана 
просит уточнить, изменялась ли гру. 
зоподъсмность самосвалов ЗИЛ-ММЗ — 
4502. а также «4502 1» на протяжении 
их выпуска. 

Отвечает главный конструктор по 
автопроизводству мытищинского ма> 
шииостроительиого завода А. Мелик- 
Сарнисьянц. 


«В этом году заканчиваю среднюю 
школу. Мечтаю стать офицером Со- 
ветской Армии — автомобилистом. 
Подскажите, пожалуйста, где и какие 
имеются высшие военные училища 
по специальности, которую хочу из- 
брать». Такого рода письма редакция 
получает постоянно. 


Автолюбитель А. Карпов из Орен- 
бурга при обслуживании «Жигулей» 
обратил внимание на то. что отвер- 
стия для выхода смазки на кулачках 
распределительного вала имеют сту- 
пенчатую форму. «Чем это обуслов- 
лено и можно ли увеличить диаметр 
малого отверстия?» ~ спрашивает он. 

Ответ на эти вопросы редакция по- 
лучила в управлении главного ионст- 
руитора Волжского автозавода. 

Ступенчатое сверление отверстий для 
выхода смазки на кулачках распреде.іи- 
те.іьного вала обуслов.чено конструктив- 
ными соображениями. Меньший из двух 
днаметрон (1.4 мм) в данных отперстнях 
обеспечивает такой расход масла на этом 
участке магистрали н системе смазки, 
при котором поддерживается достаточное 
давление в остальных узлах трения Уне 
.інчіівать этот диаметр до 3 мм. как 
предлагает А. Карпов, не.іьзя — это при 
ведет к резкому падению давлен»ія мас- 
ла в системе сма.зки. 


N4^ Отвечаем на поставленный в 
прос. 

Рязанское высшее военное 
біільное инженерное училище 
г. Рязань, 14): 

Челябинское высшее военное 
біі.іьное инженерное учи.інще 
г. Челябинск. 29); 

Уссурийское высшее военное 
лл^ біільное командное учи.іище 
г. Уссурийск. 21); 

Самаркандское высшее военное авто 
мобильное командное училище (70305Ѳ. 
г. Самарканд. 56). 

Срок обучения в инженерных учили- 
щах — пять лет. в командных — четыре 
года. 

* Под ровные сведения об условиях при- 
ема и обучения можно по.іучнть в ме- 
стных военкоматах іі непосредственно в 
училищах. 


автомо- 

<390014, 


автомо 

(454029. 


автомо- 

<692521. 


С. Фокин из Саяногорска интересу- 
ется. правильно ли он оплатил авто- 
мобиль «Жигули», который при полу- 
чении в магазине оказался без радио- 
приемника, и не должен ли магазин 
вернуть ему соответствующую сум- 
му. 

За разъяснением редакция обрати- 
лась в планово-экономичесний отдел 
объединения «АвтоВАЗтехобслужива- 
ние». Приводим официальный ответ. 

В розничные цены на все автомобили 
ВАЗ цена радиоприемников не вк.іючона. 
В том случае, когда автомобиль поступа- 
ет в продажу укомплектованный радио- 
приемником. плата за него при расчете 
с покупате.іем взимается доло-ініітельно 


«Из вашего журнала узнал, что ВАЗ 
выпускает модификации своих авто- 
мобилей для стран с левосторонним 
движением. Есть ли такой вариант у 
автомобиля «Нива»?» — интересуется 
Б. Серегин из Нижневартовска. 

Ответ мы наш.тіі в заводской мііоготіі 
ражке «Волжский автостроитель». «Нива» 
для стран с .’іевосторонніім движением, у 
которой рулевое упраіпение расположе 
но справа, выпускается под индексом 
ВАЗ— 21212. Эта модификация популярно 
го автомобн.ія постав іяется в Англию, 
Австра.ліію, Новую Зе.іандіію, Мозамбик, 
Ямайку. 


Читатель Е. Аронов из Вологодской 
области интересуется, почему в тех- 
иичесной характеристике мотоцикла 
«ИЖ-Юпитер~4» максимальной мощ- 
ности соответствует не какая-то оп- 
ределенная скорость вращения колен- 
чатого вала, а интервал от 5600 до 
6200 об/мии. Он спрашивает также, 
каковы для этого двигателя обороты 
холостого хода и максимального кру- 
тящего момента. 

Отвечают специалисты завода, вы- 
пускающего двигатель «ИЖ-Юпн- 
тер— 4 ». 


«Несколько раз я пытался прива- 
рить резину и металлическому вен- 
тилю для камеры автомобильного ко- 
леса, но безрезультатно. Сообщите, 
пожалуйста, заводскую технологию 
этого соединения». — написал в ре- 
дакцию А. Дубовой из молдавского 
поселка Маян. 

Отвечают специалисты НИИ шин- 
ной промышленности. 


«Почему шины, изготовленные бо- 
лее семи лет назад, не принимают в 
восстановительный ремонт?» — спра- 
шивает И. Степанов из Орла. 

Мы попросили ответить на этот во- 
прос главного инженера ВПО «Союз- 
ремшина» Н. Орлова. 

Дк. покрышки, с момента изготокленил 
которых прошло более семи лет. не при- 
нимаются в ремонт Это определено от- 
раслевым стандартом ОСТ 38.0482—80. 
поскольку длительная. превышающая 
оптимальные сроки эксплуатация покры- 
шек приводит к значительным потерям 
физико-механических свойств каркаса. 
При этом в результате атмосферного 
воздействия происходит структурное раз- 
рушение резины, особенно в зоне боко- 
вины. В таких случаях невозможно 
обеспечить качество и гарантированный 
пробег восстановленных покрышек. 


Технология массового п|)ои:шодстиа не 
позво.'іяет віидержнть размеры одних и 
тех же деталей абсолютно одинаковыми: 
они имеют отклонения в пределах уста- 
новленных допусков. При сборке двига- 
теля это проявляется в непостоянстве 
ііеличин зазоров, натягов, степени сжа- 
тия и др. Отсюда некоторый ра.зброс па- 
раметров мотора (также нормируемый 
техническими условиями), скажем, ско- 
рости вращения ко.тенчатого вала, соот- 
ветствующие одинаковой мощности, у 
ра.зных экземплліюв двигателя могут 
несколько различаться. 

Минимальные устойчивые обороты хо- 
лостого хода для мотора «ИЖ-Юпи- 
тер— 4» в период обкатки — не более 
1500 об/мин, у обкатанного —• 1000 — 

1200 об/мин. Максимальный крутящий 


Привулканнзация резины к латунному 
корпусу вентиля — сложный технологіі- 
ческий процесс. На заводах для этого 
по-звзуются мощными гидравлическими 
прессами с усн.іііем смыкания п.іит до 
100 тс. а температура при пу.іканнзации 
поддерживается на уровне 165 ±5 С- Пе- 
ред обрезинііваніісм латунные корпусы 
вентилей подвергают специа.іьной обра 
ботке в 10-процснтном ще.зочном раство- 
ре. затем промывают химически очищен- 
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Модель 

Годы выпуска 

Грузо- 
подъем- 
ность. т 

4502 

1975- 

апрель 1977 

5.0 

4502 

ап|>ель 1977 — 
декабрь 1980 

5.25 

4502 

с декабря 1980 
по настоящее 
время 

5.8 

45021 

с 1975 по 
декабрь 1980 

5.0 

45021 

С декабря 1980 

ІЮ настоящее 
в|>емя 

5.8 


Антеро Пиетила просил о встрече. Ему жо* 
телосв бы подготовить для газеты статью на 
автомобильную тему. Производство легковых 
машин в СССР, их тираж, сбыт, сервис, ре- 
монт — об этом в Штатах знают так мало. Пие- 
тила всего три недели как в Москве в качестве 
корреспондента «Балтимор Сан». Он не зна- 
ток автомобильного дела, оно, честно гово- 
ря, его вообще не интересует, но вот амери- 
канский читатель очень восприимчив к этой 
теме, и Пметила надеется, что сотрудники та- 
кого крупного журнала, как «За рулем», помо- 
гут ему получить необходимую информацию. 

Встреча состоялась. Вопросам не было чис- 
ла — наивным, откровенным, въедливым, бес- 
системным. Потом, в номере от 27 октября 
1983 года «Балтимор Сан» сообщала из Мо- 
сквы: «Советы будут строить новую машину. 
Наконец начата модернизация сонной от- 
расли». 

В американской газетной практике случа- 
ется, что перепутают строки или тиснут к ста- 
тье чужой заголовок. «Сонная отрасль». О ком 
это? Автомобильные заводы США, когда-то 
делавшие ежегодно 10 — 11 миллионов легко- 
вых машин, теперь могут сбыть едва 6 — 7 мил- 
лионов. Заводы «Америкен моторе» в Кеноше 
и Толедо вынуждены перейти на изготовление 
по чертежам французского «Рено» легковых 
моделей «Альянс», а «Дженерал моторе» пла- 
нирует с 1984 года поставлять на внутренний 
рынок японские «Исудэу» и «Сузуки» под мар- 
кой «Шевроле». 

Но оказалось, что на этот раз заголовок сто- 
ит на том месте, на которое его поставили ре- 


дакторы «Балтимор Сан», оснастившие им кор- 
респонденцию из Москвы. Статья толкует о 
соринках в чужом глазу. Тут и завод в Тольят- 
ти, «купленный у ФИАТа от замка до втулки», 
и сконструированная якобы с помощью спе- 
циалистов «Порше» новая модель ВАЗа, и 
проблемы качества, сервиса, торговли. На- 
дерганные и грубо подтасованные факты, не- 
домолвки, смешанные с наивными сентенция- 
ми, призваны создать у американских чита- 
телей, в массе своей интересующихся авто- 
мобильной темой, искаженное представление 
об этой стороне жизни в нашей стране, кото- 
рое было бы полностью в духе прессы США, 
поднаторевшей на разжигании антисоветиз- 
ма, клевете против СССР, дезинформации. 

«Автомобильная промышленность СССР в 
течение 15 лет не выпускала новых отечествен- 
ных моделей», — • сообщает корреспондент 
«Балтимор Сан» из Москвы. Позвольте, а появ- 
ляющиеся почти ежегодно модели ВАЗа, на- 
чиная с «2101» (1970 г.) и кончая «2107» 
(1983 г.), «Нива», завоевавшая признание во 
многих странах Запада, а УАЗ — 469, Г АЗ — 14, 
ГАЗ — 3102, «Москвич — 2140» и другие? 

Трудно допустить, что это результат пол- 
ной неосведомленности автора статьи. К то- 
му же он получил на свои вопросы исчерпы- 
вающие ответы. Но они ему не понадобились, 
а беседа с работниками советского журнала 
нужна была, видимо, только для того, чтобы 
создать у читателей впечатление «информи- 
рованности» и «объективности». 

Газета выделила опубликованные в совет- 
ской печати критические замечания по поводу 
качества изготовления автомобилей одним из 
наших заводов, акцентировала внимание своих 
читателей на «весьма )^огой репутации» его 
моделей. Между прочим, американцев боль- 
ше волнует репутация собственных машин. 
Слово — корреспонденту американского жур- 
нала «Отомоутив индастриз» Д. Мак-Элрою: 
«Для США национальное автомобилестроение 
стало характерным примером угасающей про- 
мышленной отрасли, утратившей свое неког- 
да ведущее положение в новаторстве, произ- 
водительности труда и качестве продукции». 
Так писал журнал в феврале 1983 года. А в 
сентябре он сообщил, что министерство юсти- 
ции США возбудило против корпорации «Дже- 
нерал моторе» иск на 4 миллиона долларов 
в связи с серьезными дефектами на 1,1 мил- 
лиона автомобилей семейства «Икс». 


Итак, «сонная отрасль». Но что это? Под 
статьей, в заголовок которой вставлены эти 
слова, читаем: «Дефицит федерального бюд- 
жета достиг 195,4 миллиарда долларов». Так 
начинается корреспонденция из Вашингтона 
о неутешительных итогах закончившегося в ок- 
тябре финансового года, в котором государ- 
ственный долг американского правительства 
достигнет «... суммы настолько огромной, что 
и трудно представить, необъятной, как Вселен- 
ная... Только подумайте: правительство долж- 
но тысячу миллиардов долларов, и ежеднев- 
но на эту колоссальную сумму нарастают про- 
центы... Федеральный бюджет напоминает 
грузовик, потерявший управление и летящий 
вниз по крутой горной дороге». Кто сделал 
столь красноречивое признание? Президент 
США Р. Рейган. И хотя статья Пиетилы совсем 
о другом, она имеет прямое отношение к «гру- 
зовику, потерявшему управление». 

Курс на достижение военного превосходства 
над странами социализма, провозглашенный 
нынешним хозяином Белого дома, и связан- 
ные с этим невиданные военные расходы 
обостряют кризисные явления в экономике 
США, порождают социальные и политические 
проблемы во внутренней жизни страны. А что- 
бы отвлечь от них внимание американцев, дей- 
ствуют по старому рецепту: наводняют прессу, 
экран и эфир материалами, искажающими 
картину современного мира, распространяют 
домыслы о Советском Союзе, передергивают 
факты, смакуют и гиперболизируют недостат- 
ки, о которых пишет советская пресса. 

«Балтимор Сан» устами своего московского 


корреспондента сокрушается о дефиците зап- 
частей, плохо поставленном сервисе и исчеза- 
ющих с оставленных без присмотра машин 
«дворниках». Автор как бы дает понять, что 
а США «дворники» не похищают. Но в Амери- 
ке каждые 28 секунд угоняют автомобиль 
вместе с «дворниками» и восьмицилиндроаым 
мотором, а за год — свыше миллиона машин. 
Эти факты корреспондент «Балтимор Сан», 
конечно, не приводит. 

Будучи журналистом страны, гордящейся 
своим автомобильным сервисом, Пиетила 
написал, как отрезал: «положение, которое 
ждет русских, желающих обслужить свои 
автомобили, можно назвать бедственным». 
Да, у нас есть свои трудности, трудности ро- 
ста в этом деле. И мы их не скрываем. Может 
быть следует поглубже изучать опыт Штатов? 

Свидетельствует бывший вице-президент 
«Дженерал моторе» Д. Де Лориан, который 
так характеризует работу фирменной (так 
называемой дилерской) сети обслуживания в 
США: «Сегодня автомобильное обслужива- 
ние — область серьезного недовольства 
потребителей. Автосервис а лучшем случае 
плох... Причина — в том, что автомобиль- 
ные компании, особенно «Дженерал моторе», 
никогда не обращали серьезного внимания на 
дилерское обслуживание, на качество серви- 
са». 

Видимо, московский корреспондент «Балти- 
мор Сан» не читал книги Де Лориана 
«Взгляд на «Дженерал моторе» изнутри» 
американского издательства «Эйвон букс». О 
советской автомобильной промышленности 
он и вовсе ничего не знал, а может быть 
и не хотел знать. Почему? 

Вот почему, «...миру до сих пор не удалось 
разбить наголову подстрекателей, натравив- 
ших народы друг на друга... при помощи 
всевозможных хитрых выдумок они внушают 
народу неприязнь к нации, с которой хотят 
вести войну... Для этого требуется всего 
лишь несколько агентов со смекалкой и без 
совести и пресса, интересы которой свя- 
заны с теми, кому война принесет желанную 
прибыль». 

Обычная «красная пропаганда»? Нет. Это 
слова из написанной 62 года назад книги 
«Моя жизнь, мои достижения» Генри 

Форда-1, американского автомобильного ко- 
роля. И они точно определяют достижения 
Антеро Пиетилы. ц. ШУГУРОВ 


УЛЫБКА ХУДОЖНИКА 
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Читатели сигнализируют 


УСЛУГИ 
с НАГРУЗКОЙ 

Помните, как у Гоголя в «Мертвых ду- 
шах» Ноздрей все пытался продать Чи- 
чикову что-нибудь ненужное — то кобы- 
лу предлагал, то собак. «Мне хочется, 
чтобы у тебя были собаки. — уговари- 
вал он собеседника. — Не хочешь собак, 
так купи у меня шарманку». «Ноздрев 
долго еще не выведется из мира*. — 
утверждал великий писатель. Действи- 
тельно. его черты мы порой неожиданно 
обнаруживаем и сейчас. 

Это может подтвердить наш читатель 
А. Мамонов, который специальной от- 
крыткой. свидетельствующей о том. что 
он добросовестно выждал очередь, был 
вызван на СТО города Новошахтинска 
Ростовской области ^объединение «Рост- 
облавтотехобс л ужнван ие * ) для пол уче- 
ния нового аккумулятора. 

«Чтобы получить новый аккумулятор, 
нужно сдать старый. — пишет А. Мамо- 
нов. — Снимаю его с машины, кладу в 
сумку, сажусь в автобус и еду на СТО. 
Оформляю заказ на новый аккумулятор, 
но мастер начинает вписывать туда псе 
что ему вздумается — какое-то обслужи- 


вание (между прочим, какое не пишет). 
Получается. что аккумулятор стоит 
82 рубля 40 копеек. Все люди, которые 
привезли в сумках старые аккумулято- 
ры. начинают возмущаться. Но бесполез- 
но. Директор нам говорит, что станции 
нужен план, поэтому будут делать обслу- 
живание, посмотрят рулевое управление, 
может схождение колес, за мойку два 
рубля*. 

Автолюбителям, приехавшим в тот 
день на СТО. не нужно білло обслужива- 
ние. как не нужна была в свое время 
Чичикову старая бричка. Тем более что 
машины свои они оставили дома. 

Когда речь заходит о том. что автомо- 
биль чего-то требует, его владелец спо- 
собен на многое — весь отпуск зани- 
маться ремонтом, носить на себе 25-ки- 
лограммовый аккумулятор, платить за 
любое обслуживание. Этим умело поль- 
зуются некоторые предприимчивые дея- 
тели СТО. 

Нам хочется, чтобы у вас были пио- 
ны. — так. вероятно, уговаривали авто- 
любителя А. Мошкунова работники вос- 
кресенского слецавтоцентра ВАЗ, высы- 
лая ему открытку с этими замечательны- 
ми цветами. Открытка лопала в редак- 
цию. На обратной ее стороне адресату 
сообщается: «При выполнении работ тех- 
нического обслуживания приемные тру- 
бы меняем. Очереди на ТО нет». 

«Таким путем создается искусствен- 
ный дефицит запасных частей». — дела- 
ет вывод другой наш читатель — 
Э. Штемберг из Ставропольского края. 


На СТО г. Черкесска (объединение «Став- 
ропольавтотехобслужнвание») в его авто- 
мобиле меняли переднее стекло, навязав 
заодно и техобслуживание. «Но. так как 
обслуживание я проходил за неделю пе- 
1 >ед этим ремонтом, — пишет он. — мне 
пошли навстречу и проводить его не ста- 
ли. хотя деньги за ТО пришлось упла- 
тить*. 

«Принудительні>іе услуги имеют целый 
ряд негативных сторон. — как бы под- 
водит итог ленинградец Б. Булкин, также 
обратившийся в редакцию. — Первое - 
дважды приходится платить за одни и 
те же работы. Например, при совмевіе- 
нии ТО с заменой распредвала за под 
тяжку цепи, регулировку зазо|к>в и т. д. 
Второе -- искусственно завышается ко- 
личество оказываемых услуг, что высво- 
бождает для работников САЦ свободное 
время, которое они используют в своих 
интересах. Третье — литрами бесцельно 
расходуются дорогостоящие смазочнілс 
материалы, дефицитные фильтры*. 

Советское законодательство не допус 
кает принудительность услуг. Так поче 
му же некоторые работники СТО позво- 
ляют себе не считаться с ни.м? Этот в<і- 
прос мы хотим задать руководителям 
объединений «Автотехобслуживание». ко- 
торым направили письма с жалобами на 
соответствующие станции. А иннциато 
рам выполнения плана за чужой счет 
советуем задуматься над тем. чем в наше 
время мог бы кончить Но.ілрев. 

Отдел писем 
«ЗА РУЛЕМ» 


I 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


I 


Ответы на задачи» помещенные 
на 4-й стр. вкладки. 

Изображая действия водителей 
и дорожные знаки, художник до 
пустил следующие 10 отступлений 
от правил дорожного движения 
(на рисунке сверху вниз): 

1—2. Знак «Приближение к же- 
лезнодорожному переезду» в насе- 
ленных пунктах не применяется, 
к такому дополнительному преду- 
преждению водителей об опасно- 
сти прибегают только на загород 
ных дорогах. Кроме того, сам знак 
нарисован неверно — его красные 
полосы должны иметь наклон в 
сторону проезжей части дороги. 

3. Неверно обозначен нижний 
край пролетного строения путе- 
провода. Такая вертикальная раз- 
метка должна иметь черный, а не 
красный цвет. 

4. На перекрестке водитель, дви- 
жущийся по второстепенной доро- 
ге. обязан был пропустить автомо- 
биль. поворачивающий налево, так 
как тот следует по направлению 
главной дорюги. 

5. Знак «Пункт питания» изобра- 
жен не по ГОСТу. 

6. Водитель автомобиля, въезжа- 
ющего во двор универмага, не пе- 
рестроился перед поворотом, а вы- 
полнил маневр прямо от края про- 
езжей части. 

7. Водитель грузовика не обозна- 
чи/і соответствующим образом 
груз, который выступает за его 
габарит. 

6. Автомобиль, поворачивающий 
налево перед автобусом, следует в 
запрещенном направлении: по уча- 
стку дороги, на который он въез- 
жает. организовано одностороннее 
движение. 

9. Мотоциклист обгоняет авто- 
поезд на нерегу.'іируемом пере- 
крестке равнозначных дорог, а 
здесь такой маневр запрещен, 

10. Водитель легкового автомо- 
биля с открытым багажником ос- 
тановился ближе 5 метров от края 
проезжен части пересекаемой до- 
роги. 


О чем писал „За рулем“ 50 лет назад 


ПожалуГі. пн в одной области на- 
родного хозяйства Советская власть 
не получила от царской России более 
тяжелого наследия, чем в области 
безрельсового транспорта. Обширная 
н цифровом выражении (свыше 
ІСЮОСХІО км) дорожная сеть РСФСР 
фактически на 92,8 процента пред- 
ставляет собой естественные грунто- 
вые пути (проселки), проложенные по 
целине крестьянской телегой и совер- 
шенно непроезжие в период весенней 
II осенней распутицы За четыре года 
первой пятилетки построено 51 292 км 
новых дорог и отремонтировано свы- 
ше 150 (ХЮ км дорог существующей 
сети. 

« • • 

Недавно закончилось строительство 
Чуйского тракта. К XVII годовщине 
Октября открыта автомобильная до- 
рога на протяжении свыше 600 км. 
Здесь же построен крупнейший в Со- 
юзе наплавной мост через реку Біію. 
• • • 

В Лондоне пространство между 
шутцлнниями для перехода пешехо- 
дов заполняют поперечными полоса- 
ми, чтобы сделать переход ясно вид- 
ным для пешеходов и для водителей 


транспорта. Мачініанііе — заслужива- 
ющее внимания. 

Кинокурс «Автомобиль» — совер- 
шенно исключительное явление в 
нашей кинематографии н педагогике. 
Работа над созданием первого в Сою- 
зе звукового учебного кинофильма 
для шоферов началась еще в 1932 го- 
ду но инициативе Центрального со- 
вета Автодора. И только сейчас этот 
гигантский в 32 тыс. м фильм готов 
для пуска в эксплуатацию. 

В создании этого фильма принима- 
ли участие десятки лучших специали- 
стов, профессоров, консультантов, сце- 
наристов н режиссеров. Нет возмож- 
ности перечислить нх имена. Назовем 
только проф. Чудакова, инженеров 
Дюмулена, Гольда, Шора, Зимелева 
и др., сценаристов Леонидова, Фили- 
монова, Шкловского, Брик и др. 

Теперь в любом месте СССР, где 
имеется звуковая кинопередвижка, 
можно организовать преподавание ав- 
гомобилыюго дела силами лучших 
столичных профессоров с наглядно- 
стью, которая не имеет себе равных 
ни в каком другом метоле преподава- 
ния. 


На первой странице обложки — фото В. Князева. 
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ВЛАДЕЛЬЦАМ «ТУЛИЦЫ» 


У тульских мотороллеров двигатель можно 
пустить не только электростартером, но и 
педалью. Чтобы добраться до нее, надо 
поднимать кожух, а это неудобно, когда на 
багажнике есть вещи. Чтобы облегчить до* 
стул к педали, а заодно и к бензокранику и 
карбюратору, я сделал в кожухе люк, как по- 
казано на фото. Ширина его вверху 300, вни- 
зу 90 мм. Крышка люка соединена с кожухом 
мебельной петлей, закрепленной винтами с 
гайками, и запирается подходящим мебель- 
ным замком. Нижняя часть кожуха в месте 
выреза усилена планкой на болтах. 

Г. ГАВУКА 

Ивано-Франковская область, 
с. Рожнов 




Люк в кожухе мотороллера «Тулица»: 
1 — седло; 2 — крышка люка; 3 — замок; 
4 — петля; 5 — педаль кнк-стартера; 

6 — усиливающая планка. 


ПОДВЕСНАЯ ВМЕСТО НАПОЛЬНОЙ 


У автомобиля «Волга» Г АЗ — 24 педаль уп- 
равления дроссельными заслонками крепится 
к полу. 

Сюда стекает вода с обуви, и вокруг ме- 
ста крепления педали со временем образует- 
ся слой ржавчины. Бывает, что резина, вы- 
полняющая у педали роль петли-шарнира, 
разрушается. Есть у такой педали и еще 
один минус она мешает положить под 
ноги водителя коврик-поддон, в котором 
собирается и влага и грязь. На своем авто- 
мобиле я заменил напольную педаль более 
удобной, подвесной. 


Для новой педали изготовил стальную 
пластинку по размеру резиновой накладки. 
Использовал накладку от педали тормоза 
(можно сцепления) «Жигулей». К пластинке с 
тыльной стороны приварил кольцо шири- 
ной 10 мм, внутренним диаметром 12 мм и 
наружным 20 мм. В стенке кольца просвер- 
лил отверстие и нарезал резьбу Мб. Надев 
пластинку кольцом на рычаг привода акселе- 
ратора, застопорил ее винтом Мб с контр- 
гайкой. 


г. Москва 


Ю. НЕВСКИЙ 


и ДЕШЕВЛЕ И БЫСТРЕЕ 


Стекла передних дверей у ВАЗ — 2105 при- 
клеены к кронштейнам, и нередко это соеди- 
нение разрушается. На СТО в таком случае 
заменяют стекло новым, что для автолюби- 
теля и накладно и хлопотно. Когда такое 
произошло с моим автомобилем, я отремон- 
тировал узел следующим образом. 

Изготовил скобу 2 (размеры ее приведены 
на рисунке). В кронштейне 5 просверлил два 
отверстия диаметром 4,5 мм, совпадающие 
с отверстиями в скобе. Приготовил эпоксид- 
ный клей с наполнителем — 8 — 10% квар- 
цевого песка (можно — цемента). Затем 
склеиваемые поверхности стекла и кронштей- 
на обезжирил и просушил. Поверхность 
стекла в местах склейки сделал шероховатой 
при помощи водостойкой шкурки М-28, смазал 
клеем и соединил детали винтами 4, как 
показано на рисунке. Через 24 часа клей 
полимеризовался, и стекло крепко соедини- 
лось с кронштейном. 

Такой ремонт можно провести, не вынимая 
стекло из двери, а лишь сняв ее внутреннюю 
обивку. 

Л. БОДРОВ 

г. Москяа 

Справка редакции. О другом способе ре- 
монта стекла рассказал в № 1 1 за прошлый 
год А. Опрышко. 



ЕСЛИ ПОВРЕЖДЕНА РЕЗЬБА 


Корпус воздушного фильтра у «Жигулей» 
закреплен на крышке карбюратора четырьмя 
гайками и шпильками. От чрезмерного усилия 
при затяжке гаек или шпилек срезается 
резьба в крышке, и приходится вытачивать 
более толстую шпильку, нарезать в рассвер- 
ленном отверстии новую резьбу и т. д. Мне 
удалось решить эту задачу проще. 

Вывернув шпильку, я прогнал насквозь 
метчиком поврежденную резьбу в отверстии 
и завернул туда шпильку тем концом, где 


резьба на большей длине. На выступающий 
под фланцем крышки карбюратора конец 
шпильки навернул гайку. 

Может случиться, что гайку невозможно * 
будет вращать — она слишком плотно ' 
прижмется к карбюратору своей гранью. 
Тогда ее надо только поддерживать, а вра- 
щать — шпильку. 

П. ГРИГОРЬЕВ 

Бурятская АССР, 
п. Занграево 


ПРОСТОИ СПОСОБ РЕГУЛИРОВКИ ФАР 


I Для регулировки положения фар любой 

автомобиль надо располагать на ровной 
площадке перед экраном с разметкой. На 
практике не всегда бывает возможность 
установить автомобиль и экран на одном 
уровне. Но выход из этого положения есть. 

Поставьте машину так, чтобы ее пороги 
были параллельны земле, а фары ~ парал- 
лельны экрану. Небольшое отклонение — 
в пределах 5** не повлияет на качество 


регулировки. Точно по центру переднего и 
заднего стекол сделайте из кусочков пластили- 
на визирные метки и, ориентируясь по ним, 
нанесите на экране вертикальную линию, 
совпадающую с продольной осью машины. 
Справа и слева от нее на равном удалении 
проведите еще две вертикальные линии. 
Расстояние между ними должно быть равно 
расстоянию между центрами фар. Гори- 
зонтальные линии, соответствующие высоте 


центров фар от земли, удобно размечать с 
каждой стороны автомобиля при помощи 
двух реек, «прицеливаясь» по их верхушкам, 
как показано на рисунке. 

Расстояние от машины до экрана и высоту, 
на которую следует опустить центр светового 
луча от линии центра фар, для каждой модели 
автомобиля надо взять из соответствующего 
раздела инструкции по эксплуатации. 


г. Рига 


А. УРУЛ 


Разметка экрана для рсгулнровкм фар на любой подходящей пло- 
щадке: 1 — экран; 2 — автомобиль; 3 — глаз наблюдателя; 
4 — вспомогательные рейки; 5 горизонтальная линия центров 
фар; 6 — горизонтальная линия центров световых лучей; 
7 — вертикальные линии центров фар и световых лучей; 8 — линия 
продольной оси автомобиля; а — расстояние от автомобиля 
до экрана; б — расстояние между горизонтальными линиями 
центра фар и центра световых лучей. 
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7. «Я— 5-КОДЖУ» 

Дня сермины! грузойииа Я — і ш 1914 году бьиіи е опытном 
поряди* о<наи«ены отечьстьенными мслириминтальнымн ди- 
зелями «Кодисуи. Об* в 1914 году были гредставпены е 
междуиародном иоииурсе дизе-ль-моторов, проводнв.асмся 
а СССР. Эти мви.ниы отлнчалжт от сернииыі набннои и иуіиаом. 

Дизель «Коджуь им«п алюминиевый картер с мокрыми 
гильзами, вихревую камеру сгорания, семнолорныи коленчатый 


нал и толлияную аппаратуру абои.». 

Год вылуси.і — 1914; числ.о мест — 1; грузоподъемность — 
5000 иг; двигатель: тип — дизель, число ци.тиндров — 6. рабочий 
объем — 9960 см , степень сжатия — 16, мгя,(ность 87 л. с. 64 кВт 
при 171С об мни; числе передач — 4; ггавиая передача — 
ю.ннчесиис и цилиндрические иіестерни; размер і інн — 
40X8 дюймов; длин' — 6500 мм; шкрниа — 246(. мм; высота — 
1550 мм; база — 42СО мм; колея колес: передних — 1750 мм, 
задних — 17І14 мм; масса в снаряженном состсянии — 5150 кг; 
наибольшая скорость — 50 км ч. 



ИЗ КОЛЛЕКЦИИ Зарілпем 


Индеис 7С111 
Цена 1 руб. 


8. «ЗИС— ЛЮКС» 

Перпмн опытный этечветаеннын туристский аотобус, изго- 
тзеленным ил блзе узлов шасси ЗИС— 8 и ЗИС — 6. Ма,^ннв 
отличалась рядом дизайнерских носинон: у нес были крылья 
с боковыми фартуками, нанлоннме лобо4іое стекло и радиатор, 
утопленные дверные ручки, многоцветная окрасив. Салон был 
раднофицирсеан и оберудоеаи сиденьями с кожаной сбнъмэм. 


Год выпуска — 1914; число мест для сидении — 28; дяигатель; 
тнп — четырехтактный, карбюраторный, число цилиндров — 
6, рабочий объем — 5555 см , моіцность — 71 л. с. 54 кЗт г,рн 
2400 об мин; чнсло передач — 4; гласная передача — червячная; 
размер шин — 14X7 дюймов; длина — 8540 мм; ширина — 
2200 мм; высота — 2700 мм; база: у переднего н среднего 
мостов — 4120 мм. у задней тележкй — 1080 мм; колея колес: 
передних — 1525 мм, задних — 1675 мм; млсса в снаряженном 
ссстсянни — около 5500 иг; н.анбольыая скорость — 60 им ч. 








